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9.74. REGLAJE DE LA ORIENTACION 
DE LOS FAROS. 


Siempre que por cualquier causa pueda ha- 
berse deformado e] frontal de la carrocería, o se 
hayan desmontado completamente los faros, de- 
berá reglarse la dirección del haz luminoso 


Si no se dispone de aparato adecuado, este 
reglaje puede efectuarse situando el vehículo 
descargado, sobre una superficie plana y a 10 m 
de una pared perpendicular al plano de simetría 
del coche. 

Con las luces de carretera, se reglarán los fa 
ros de forma que el centro de la zona iluminada 
por cada uno se encuentre a 0,45 m. de la línea 
vertical que representa el centro del vehículo. 


Con las luces de cruce, se reglarán los faros 
de forma que el centro luminoso quede 10 cm. 
por debajo de la altura al suelo de la parte infe 
rior de los faros. 


Como ambas lucen van en la misma lampa- 
ra, al reglar correctamente la altura de la luz de 
cruce quedará reglada la luz de carretero 


NOTA: En los modelos modernos equipados 
won faros CIBIE, éstos van dotados de un me- 
vanismo que permite modificar la orientación 
ue la lámpara, para adaptarlos a las condicio- 
nes que rigen en los paísesde circulación por 
ta izquierda. Para efectuar esta moditicación, 
extraer el vioque óptico, desacoplar el porta- 
lámparas y desplazar la palanca de modifica- 
ción hacia la derecha o izquierda según el sen- 
tido de circulación. 


Prestar atención en no desplazar inadvertida 
mente esta palanca al sustituir la lámpara 
pues si su posición queda incorrecta, se des 
lumbrará a los que vien en sentido opuesto 





He Altura dende lo parto interior del faro hasta el suelo 


X X= Eje del vehículo a 
0,45 m. 
10 me 
H-0,10 m 








Fig. 9.12. Forma de situar el vehículo frente 
a una pared, para efectuar el reglaje de los faros. 





Fig. 9.13. Situación de la palanca para la mo: 
dificación de la orientación de la lámpara en los 
faros CIBIE. . 
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PRESENTACION 


La Colección REPARAUTO ofrece, a través de publicaciones sucesivas, una 
información completa sobre los diferentes modelos de automóviles existentes ac- 
tualmente en el mercado y de los nuevos modelos que sucesivamente vayan apa- 
reciendo. 

Consideramos que esta información viene a satisfacer una necesidad, cada vez 
más perentoria, para aquellos talleres que se dedican a la reparación de automó- 
viles en general 


Efectivamente, estos talleres se enfrentan contínuamente con la necesidad de 
proceder a la reparación de vehículos que les son desconocidos, si no en su 
composición general, cuando menos en la precisión de los datos exactos de toleran- 
cias, ajustes, puesta a punto, apriete de tuercas y tornillos, alineaciones, etc. 


La técnica a seguir para el montaje y desmontaje de las partes del vehículo 
será mucho más certera, se ahorrará tiempo y se evitarán errores cuando, para 
ello, puedan seguirse instrucciones precisas que nacen del propio fabricante y 
que facilitamos en esta publicación. Las figuras, com los diferentes despieces en 
el vehículo, constituyen también, en estos casos, un inestimable auxiliar para el 
mecánico. 

En todo lo posible, al establecer los métodos a seguir para el trabajo, se han 
escogido aquellos que permiten prescindir del uso de herramientas especiales y 
pueden llevarse a cabo con los medios usuales en el taller, Unicamente en aquellas 
operaciones las cuales resulta absolutamente indispensable el empleo de herra- 
mientas especiales acudimos a su expecificación. No olvidamos, no obstante, el 
dar referencias sobre el equipo ideal de herramientas de la casa, para aquellos que 
pudieran interesarse por su adquisición. 

Con la colección REPARAUTO esperamos también proporcionar a los pro- 
pietarios de vehículos un complemento a las instrucciones que normalmente 
poseen sobre su conservación y facilitarles datos que podrán poner a disposición 
del taller cuando, incidentalmente, sufran una avería lejos de un centro especiali- 
zado en la marca de su vehículo. El REPARAUTO de su marca y modelo consti- 
tuirá así un positivo auxiliar en la guantera de su coche. 

Finalmente, el propietario experto en mecánica podrá, con el auxilio de nuestra 
publicación, obtener un óptimo rendimiento de su vehículo y controlar mejor su 
reparación, cuando ésta sea necesaria. 
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0. 


0. INTRODUCCION. 


En el año 1962, fue introducido para su fa- 
bricación en España el modelo SIMCA 1000, cu- 
yas primeras unidades iban equipadas con un 
motor de 45 CV SAE de potencia. 


A los fabricados en España, se les equipó con 
un motor un poco mas potente que el anterior 
de 50 CV SAE pero sin variar la cilindrada de 
944 cm. 

Desde ese año, y hasta la actualidad, SIMCA 
ha ido variando sus modelos 1000 e introdu- 
ciéndoles notables mejoras para aumentar el ren- 
dimiento y comodidad de sus vehículos. 


Hasta el año 1968, todas las versiones del 
modelo 1000 iban equipadas con el motor tipo 
315; a partir de ese año, se les equipa con un 
huevo tipo de motor, el 349, con variaciones 
importantes respecto al anterior. En la actuali- 
dad se sigue montando este mismo tipo de mo- 
tor con distintas características según el mode- 
lo de vehículo a que va dedicado. 


Como la forma de operar en los desarmados 
y rearmados es prácticamente similar para todos 
los modelos; en el presente manual, se describi- 
rá la forma general de efectuar dichas ope- 
raciones. 


SIMCA 900 Y 1000 


Modelos: 900 - 900 5 — 1000 1000 GLS— 1000 SPECIAL — RALLYE 


Si en las explicaciones, características o da- 
tos, no se indica modelo o tipo, se entenderá 
que estos son comunes a todos ellos. Se señala- 
rán explícitamente las diferencias, 


0.0. IDENTIFICACION. 


En los vehículos anteriores al año 1968 (fa- 
ros pequeños) el número de identificación de la 
carrocería está grabado en el refuerzo superior 
del panel trasero del compartimento del motor, 
justamente encima del piloto trasero derecho 
(Fig. 0.1.). 

La placa de identificación del vehículo está 
sujeta con remaches a la parte interior derecha 
del capó del motor (Fig. 0.2.). 


El número de identificación del motor, está 
grabado en la parte trasera del bloque, encima 
de la tapa de la distribución (Fig. 0.3.). 


En los vehículos con motor 349, salidos a 
partir de 1968, el número de identificación de 
la carrocería está grabado en el refuerzo de en- 
cima del depósito del líquido hidráutico 
(Fig. 0.4.). 

El número de motor está colocado en el cos- 
tado derecho del bloque (visto desde la tapa de 
la distribución) encima de la unión de la bomba 
del agua al bloque (Fig. 0.5.) o en el mismo lu- 
gar que en los motores tipo 315, y 
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Fig. 0.3. La flecha C señala el lugar donde 


: á irá q 
Fig. 0.1. La flecha indica el lugar dónde va está grabado el número de motor. 


grabado el numero de la carrocería en los Simca 
1000 anteriores a 1968. 





Fig. 0.4. La flecha señala el lugar donde está 
Fig. 0.2. Placa de identificación del vehícu- grabado el número de la carrocería en los mo- 
lo, en los modelos anteriores a 1968. delos posteriores a 1968. 
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0.1.1. PESOS EN KG. 
Peso en vacio: 775 
1000 Special y Rallye: 785 
900: 765 
1000 antiguo: 730 
Peso total autorizado: 1.175 
900: 1.165 
1000 antiguo: 1.100 
Carga útil: 400 
1000 Special y Rallye: 390 
1000 antiguo 370 
Máxima carga sobre la baca 

del techo: 50 





Fig. 0.5. La flecha señala el lugar donde al- 012. CAPACIDADES EN LITROS. 
gunos motores llevan su número de identifi- 


cación. Depósito de gasolina: 36 
> Cárter del aceite: 3 

0.1. CARACTERISTICAS GENERALES. 1000 antiguo: 2,5 

Caja de cambios: 18 

1000 antiguo: 1,75 
0.1.0. DIMENSIONES EN MM. Circuito de refrigeración 6 

1000 Special y Rallye: 7 
Comunes para todos los modelos. 1000 antiguo: 5,5 
Anchura total: 1.485 
Altura en vacio 1.390 
Distancia al suelo en vacio: 130 0.1.3. RUEDAS Y NEUMATICOS. 
Distancia entre ej talla): y 
o 2 Ruedas de disco, con ant de base hondo 
Longitud total: 3.837 Y “humps" de seguridad. 
900 y 1000 antiguo: 3.797 Dimensiones de las llantas: 
Anchura vía trasera: 1.280 900 y 1000 antiguo: 4.00x 12” 
900 y 9005: 1.234 9005: 4,00 x 13" 
1000 antiguo: 1.222 Resto modelos: 4, Jx 13" 





Jo —AEL280 rn 
— 





Fig. 0.6. Dimensiones en m. del Simca 1000 
Rallye. 
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Neumáticos: 
900 y 1000 antiguo: 5.60 x 12” - 4PR 
Resto modelos (sin cámara) 145 SR 13” 


Presióri de inflado en Kg/cm?: 

Delante: 1,2 

Detrás: 19 

Para largas distancias y a gran velocidad, pue- 
de aumentarse el inflado de las ruedas traseras 
en 0,3 Kg/cm”. 








Fig. 0.7. Orden a seguir para la permuta- 


ción de neumáticos, a efectuar cada 10.000 Km. 


lic 


Fig. 0.8. Radiografía de un Simca 1000 
(nueva serie) mostrando sus Órganos mecánicos. 
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1. MOTOR. 


El motor va situado en la parte trasera del 
vehículo, inclinado 15” hacia la izquierda y su- 
jeto al bastidor trasero mediante un travesaño 
que soporta el motor por medio de dos soportes 
elásticos. La parte delantera (lado del volante 
del motor) está unida a la caja de cambios me- 
diante tornillos y ésta a su vez sujeta a la carro- 
cería por un soporte elástico de ballesta. 


1.0. CARACTERISTICAS DE LOS MOTORES 


(Tiempos) 
Número de cilindros en línea 
Inclinación hacia la izquierda 


Diámetro de los cilindros 
en mm. 


Carrera en mm. 

Cilindrada total en cm* 
Relación de compresión 
Potencia máxima DIN en C.V 


Régimen correspondiente 
en r.p.m. 


Par máximo DIN en m/Kg. 


Régimen correspondiente 
en r.p.m. 


Potencia máxima SAE en CV 
Régimen correspondiente 

en r.p.m. 

Par máximo SAE en m/Kg. 
Régimen correspondiente 

en r.p.m. 

Avance del encendido 

Orden de encendido 
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En las operaciones que describiremos, se to- 
mará como base el motor tipo 349 en sus distin- 
tas versiones, no obstante daremos las caracte- 
rísticas de todos los tipos de motor que a par- 
tir del 1963 ha montando el Simca 1000, así 
mismo se harán notar las variaciones importan- 
tes en la forma de operar para cada tipo de 
motor. 


1000 
(antiguo) 
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1.1. EXTRACCION DEL MOTOR. 


Vaciar el circuito de refrigeración aflojando 
el grifo situado en la parte inferior del radiador. 

Aflojar las bridas y soltar el manguito de 
agua para la calefacción y el de unión de la cu- 
lata con la parte superior del radiador. 

Retirar el filtro de aire y soltar los cables de 
mando del acelerador y de la ayuda de arranque 
en frio. 

Desconectar la batería y si ésta va situada en 
el compartimento del motor, soltar su cable de 
masa y el cable que para masa une el tirante del 
tensor de la dinamo o alternador con la carro- 
cería. 


Desacoplar el tubo de llegada del combusti- 
ble de su unión a la bomba de gasolina. 


Desconectar los cables eléctricos del mano- 
contactor, termocontactor, relé del motor de 
arranque y los dos de la bobina de encendido. 


Soltar la brida de sujeción de la goma de 
unión del radiador con el anillo exterior del ven- 
tilador y retirar este collar de goma hacia el 
ventilador. 


Para evitar que interfieran al desplazar el mo- 
tor hacia atrás, retirar completamente la bobina 
con su brida de fijación al panel trasero y el 
distribuidor de encendido para no deteriorarlo. 









bor 





Fig. 1.2. Motor 315, visto desde el lado de la 
bomba de agua. 


Soltar las tres tuercas de los espárragos que 
fijan el motor de arranque a la caja del embrague 
y extraerlo después de haber soltado el cable de 
corriente procedente de la batería. 


Sujetar el motor mediante una grua o poli- 
pasto provisto de un aparejo adecuado, elevar 
el motor solamente hasta que la cadena quede 
tensada y una vez así preparado, soltar las 
tuercas de los tornillos de sujeción a los largue- 
ros laterales del travesaño que soporta la parte 
trasera del motor. Quitar la chapa del fondo del 
compartimento del motor y el manguito de agua 
entre el radiadory la bomba. 


Una vez suelto el travesaño, ir descendiendo 
la grua para que el motor bascule sobre el sopor- 
te delantero de la caja de cambios, hasta permi- 
tir introducir la llave por la parte delantera del 
motor (lado volante) e ir aflojando poco a poco 
los tornillos superiores de la unión del motor con 
la caja del embrague hasta extraerlos totalmente 


Elevar de nuevo el motor para evitar que se 
deteriore el eje del embrague al tener que soste- 
ner el peso del motor y retirar el resto de torni- 
llos de unión con la caja del embrague incluidos 
los de la chapa inferior de protección del embra- 
gue. 
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Cuando todos los tornillos están retirados, 
desplazar el motor hacia la parte trasera hasta 
que el eje del embrague salga del alojamiento del 
cigúeñal y del estriado del cubo del disco del 
embrague, girarlo entonces hacia la izquierda 
hasta que quede transversalmente y dejarlo des- 
cender hasta que apoye en el suelo. Elevar en- 
tonces la carrocería del vehículo hasta permitir 
sacar el motor por debajo de ella. 


1.2. DESMONTAJE DE LOS ELEMENTOS 
DEL MOTOR. 


Antes de proceder al desmontaje de los ele- 
mentos del motor, es recomendable proceder a 
su limpieza exterior con un disolvente adecuado 
y aire a presión. 


Comenzar retirando el travesaño de soporte 
del motor. Para ello, se quitan los dos tornillos 
que fijan cada soporte elástico a los laterales del 
bloque de cilindros, se afloja la brida que presio- 
na la unión del silenciador de escape con el co- 
lector y se separa del motor el travesaño junto 
con el silenciador. 


Aflojar los tornillos de fijación de los sopor- 
tes del alternador o dinamo, retirar la correa 
trapezoidal y el alternador o dinamo. 


Retirar los tornillos de fijación al bloque de 
la bomba de agua, soltar el manguito de goma y 
separar del bloque ésta junto con el ventilador. 

Quitar los cuatro tornillos que unen el carbu- 
rador al colector, soltar los manguitos de agua 
para el pre-calentamiento de mezcla y retirar el 
carburador 

Quitar el tornillo-tapón del cárter y vaciar 
todo el lubrificante del motor. 

Marcar la posición del plato de presión del 
embrague, aflojar poco a poco los tornillos de 
fijación al volante y retirar el plato junto con 
el disco, 

Extraer la varilla indicadora del nivel de acei 
te y su soporte. (Los motores 315 llevan la va- 
rilla en el lado izquierdo y no lleva soporte) 

Retirar la-bomba de gasolina con su separa- 
dor térmico. 





Quitar la caja del termostato de su unión con 
la culata. 
Extraer los colectores de admisión y escape. 
Quitar la tapa del alojamiento del eje de mando 
«de la bomba de aceite y su casquillo, ambos van 
colocados en el lateral derecho del bloque fvis- 
to desde la distribución). (Los motores 315 no 
llevan esta tapa,pues la bomba de aceite está 
en la parte trasera del motor y va movida direc- 
tamente por el árbol de levas). 
Aflojar los tornillos de la culata en orden 


siguiente: 


21 6 10 7 3 


que es el inverso al de su apriete. 

Sujetar el conjunto de balancines de forma 
que no se desmonten, extraerlo de la culata y 
sacar las ocho varillas empujadoras dejándolas 
ordenadas en la misma posición en que iban 
colocadas en el motor. 

Retirar definitivamente los diez tornillos de 
fijación de la culata, despegar ésta del bloque 
mediante unos golpes con un martillo de plás- 
tico (nunca haciendo palanca con un destor- 
nillador) y extraer la culata. 





Fig. 1.3. Travesaño de los soportes traseros 
del motor 


Soportes elásticos. 
Chapa d2 protección de la polea del ci- 


gúeñal. 
Unión del bloque al soporte elástico. 
Travesaño trasero. 


<> zp 





Fig. 1.4. Soporte de la caja de cambios al 
bastidor trasero. 
Y Casquillos de goma. 
2 Separador. 
G. — Brida de sujeción. 
3. Tornillo. 
4, Casquillo de goma para la ballesta. 


cc Pt 
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Sacar los empujadores y ordenarlos para su 
posterior montaje en la misma posición. 

Quitar el cartucho del-filtro de actite y ex- 
traer la bomba con sus engranes. 

En la parte derecha del bloque, quitar el clip 
de sujeción en el eje de mando del engrane de 
toma de la bomba y sacar el eje por la parte 
izquierda del bloque. 

Invertir la posición del bloque y quitando 
los catorce tornillos que fijan el cárter de acsite 
al bloque, separar el cárter. 

Desenroscar el tornillo que fija el tamíz jun- 
to al apoyo central del cigileñal y los tres tor- 
nillos que fijan al bloque el conjunto de aspi- 
ración de aceite, extrayéndolo a continuación, 

Comprobar si las bielas llevan la marca del 
cilindro a que pertenecen, hacerlas una marca 
si no es así; proceder a aflojar sus sombreretes 
y sacar por la cara de junta que corresponde a 
la culata, los conjuntos pistón-biela. Montar en 
cada biela los semi-cojinetes y el sombrerete co- 
rrespondiente con objeto de que no se inter- 
cambien. 

Bloquear la corona de arranque con el obje- 
to de que no gire el cigúeñal al aflojar el torni- 
llo de sujeción de la polea delantera del cigúe- 
fal. Retirar este tornillo y con un extractor ade- 
cuado retirar la polea. (Cuidado de no extraviar 
la chaveta). 





NOTA: En los motores 315 antes de retirar 
la polea del cigúeñal es necesario quitar la ta- 
pa del centrifugador del aceite y en su inte- 
rior va colocado el tornillo de fijación de la 
polea. 


Una vez quitada la polea, quitar los tornillos 
de fijación de la tapa de la distribución y ex- 
traer esta tapa. 


Desfrenar los tres tornillos de fijación de la 
rueda dentada del árbol de levas y con un ex- 
tractor de garras adecuado sacar a la vez las dos 
ruedas (del árbol de levas y cigúeñal) junto con 
la cadena de la distribución. 

Desfrenar los dos tornillos de sujeción al blo- 
que de la brida de fijación del árbol de levas, 
quitar los tornillos y sacar el árbol de levas. 
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Marcar la posición del volante del motor con 
respecto al cigieñal, quitar el útil que se había 
colocado para bloquearlo, desatornillar los seis 
tornillos que lo fijan al cigúeñal y extraer el vo- 
lante. 


Soltar los cinco tornillos que fijan al bloque 
la tapa porta-retén del lado del volante y retirar 
esta tapa. 

Comprobar si están marcados los sombrere- 
tes de los apoyos del cigueñal, marcarlos en sus 
posiciones respectivas si no lo estaban, aflojar 
los tornillos de fijación al bloque, extraerlos y 
retirar el cigúeñal con cuidado. Una vez retirado 
el cigúeñal volver a colocar los semi-cojinetes en 
sus combreretes respectivos para en caso de vol- 
ver a montarlos que sea en el mismo lugar. Efec- 
tuar la misma operación con las semi-arandelas 
axiales que van colocadas en el apoyo y sombre- 
rete central, 

Con el fin de que no se extravien al mani- 
pular y limpiar el bloque, retirar los tetones de 
centrado de la tapa delantera, caja del embra- 
gue, culata y tapa de la distribución. 

Para dejar el bloque totalmente desnudo, 
quitar el manocontactor y el tornillo-tapon de 
vaciado del agua. 


1.3. DESARMADO Y REARMADO DE 
LOS ELEMENTOS DEL MOTOR. 


Una vez todo el motor desmontado por ele- 
mentos, se deberá proceder a una concienzuda 
limpieza de todos ellos, a su desarmado y verifi- 
cación; y a las reparaciones necesarias para de- 
jarlos todos preparados y Correctamente rearma- 
dos los conjuntos; facilitando así el posterior 
montaje en el bloque de cilindros. 


1.3.0. CULATA. 


Fabricada en aleación de aluminio y con 
los asientos para las válvulas insertados a pre- 
sión. Las guías están también introducidas bajo 
presión. En los motores 315 están además inmo- 
vilizadas por un arillo elástico colocado sobre. 
la guía, en la cara superior de la culata, 





“y 
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Fig. 1.5. Conjunto de culata y colectores 
un motor 349. 


Tapón de llenado de aceite. 

Junta de goma. 

Tapa de balancines. 

Junta. 

Tornillo largo de fijación de la culata al 
bloque (lado admisión). 

Tornillo corto de fijación de la culata al 
bloque (lado escape). 

Colector de escape. 

Junta del colector de escape. 

Espárrago de fijación del colector de esca- 
pea la culata. 

Espárrago para fijación de la tapa de ba- 
lancines.y 








Culata. 

Espárrago de fijación del colector de ad- 
misión, 

Junta de la culata. 

Guía de válvula de admisión. 

Guía de válvula de escape. 
Termocontactor. 

Tapón de desarenado de la culata. 
Casquillo de centrado de un soporte del 
eje de balancines. 

Espárrago de fijación del carburador al co- 
lector de admisión. 

Junta del colector de admisión. 

Colector de admisión. 

Tapón de desarenado del colector de ad- 
misión. 


y 


rest 
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1.3.0.0. Características 1.3.0.1. Válvulas y guías. 
Culata de motor tipo 349 315 Antes de iniciar el desarmado de las válvulas, 
353 marcar su posición respecto al cilindro a que 
Diámetros absolutos de asientos pertenecen, 
14 Admisión mm. 31 29 Mediante un útil adecuado comprimir los 
Escape mn. 26 24 muelles de las válvulas, quitar los semi-conos 
15 el Angulo de los asientos: 88 289 de retención y extraer la cazoleta superior del 
Anchura de los asientos: mm. 15 > muelle, el muelle y la cazoleta inferior de apoyo 
del muelle. 
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co- | Fig. 1.6. Conjunto de culata y colecto- 
| res de un motor 315, 23. Tuerca Nylstop de fijación del colector 
21. Espárrago de fijación del de sctootelín. , s 
, Ai SOporte-ensor 24 Asiento de válvula de admisión. 
de MA 22. Espárrago de fijación de la caja del termos- El resto de los números corresponden a los 
tato. mismos elementos de la fig. 1.5. 








18- REPARAUTO - ATIKA, S.A. - MADRID 


Sacar a continuación todas las válvulas y ve- 
ríficar el estado de sus asientos y las medidas de 
sus vástagos según los datos siguientes; 

Tipo de motor: 349 315 
353 


Válvulas de admisión: 
Diámetro de la cabeza: mm. 33 31 


7,975 6975 

Diámetro del vástago: mm. a a 
7,990 6,990 

Angulo del asiento 90” a90*30' 


Elevación de la válvula: mm. 8,58 7,42 


Válvulas de escape: 
Diámetro de la cabeza: mm. 28 26 


7950 6950 
Diámetro del vástago: mm. a a 

7,965 6,965 
Angulo del asiento: 90” a 90”30" 


Elevación de la válvula: mm. 8,124 7,42 


Comprobar también el estado de las guías de 
las válvulas, para verificar si su diámetro inte- 
rior ha sufrido desgaste o está rayado. 


Las características de las guías son: 
En culata de motor tipo; 349 315 
353 


Longitud: mm. 52 42 
Diámetro exterior mm. 13,998 a 14,003 
Í 8,022 7,022 
Diámetro interior: mm. a a 
8,040 7,040 


Para reparación, puede efectuarse un esca- 
riado del interior con una sobremedida de 
0,250 mm. y así poder montar válvulas con el 
vástago de 0,250 mm. de sobremedida. 


1.3.0.2. Muelles de válvulas. 
Para evitar pérdidas de potencia en altos ré- 
gímenes, es necesario que los muelles estén en 


_ perfectas condiciones de elasticidad. 
Las características a verificar en los muelles 


“Para válvulas del motor tipo: 349 315 


Longitud libre: mm. 458 "254 


Diámetro interior: mm. 20,4 20 

Diámetro del hilo: mm. 3,9 3,6 
Longitud bajo carga de 

23 Kg. mm. 29 


1.3.0.3. Preparación y rearmado de la culata. 


Antes de proceder al rearmado de la culata, 
es necesario limpiar de carbonilla todos los con- 
ductos y cámaras de compresión. 

Si los asientos para las válvulas están rayados 
o picados ligeramente y su anchura no es su: 
perior a 1,5 mm., podrán eliminarse las irregu- 
laridades mediante un esmerilado. Si estas rayas 
son profundas deberá previamente efectuarse Un 
rectificado con una fresa. El 

Si los asientos estuviesen ya muy rebajados, 
deberán extraerse y colocar otros semi-acabados, 
fresándolos y esmerilándolos seguidamente cada 
uno con sú respectiva válvula hasta que cierren 
perfectamente. t 

Verificar que los tres tapones de 25 mm. de 
diámetro que lleva la culata en su superficie su- 
perior, cierran perfectamente. Si alguno se nota- 
ra deteriorado u oxidado exteriormente, indica 
una pérdida de agua y deberá por tanto susti- 
tuirse por uno nuevo introduciéndolo mediante 
golpes tras haberlo untado con de sellado 

(los tapones de las poden acuite no 
deben cubrirse con pasta). 


NOTA: Después de colocados los tapones, no 
deben sobresalir por encima de la superficie 
exterior del alojamiento. 14 


Comprobar la planicidad de la cera de junta 
y si no es perfecta, efectuar su planificado con 
cuidado de no eliminar más de 0,2 mm. de ma- 
terial, (En las culatas de los motores tipo 315 
puede eliminarse hasta 0,5 mm.). 

Para rearmar la culata proceder en orden in- 
verso al desarmado, montando los espárragos de 
fijación de los colectores y tapa de búlancines, 
untados con pasta de sellado en la zona de rosca 
para el lado de la culata. 

Limpiar con aire a presión todas las piezas 
antes de montarlas, sobre todo las canalizacio- 
nes de admisión y escape, las guías y válvulas, 





A 








Lubrificar los vástagos de las válvulas con 
acelte de motor y montar las válvulas compri- 
miendo los muelles con el mismo útil que para 
el desarmado, vigilando que los serni-conos que- 
dan perfectamente alojados en las gargantas de 
los vástagos. 

Introducir con su chaflan orientado hacia la 
parte superior, los cinco tetones de centrado de 
los soportes del eje de balancines y tapar los 
conductos de admisión y escape para evitar la 
entrada de suciedad. 


1.3.1,.8LOQUE DE CILINDROS. 


Fabricado en hierro colado con aleación de 
niquel, cromo y cobre. 

En él van mecanizados los cinco apoyos para 
el cigúeñal de forma que el eje de rotación del 
cigúeñal queda en el mismo plano que el eje de 
los cilindros, por lo que para evitar el cabeceo 
de los pistones, éstos llevan el ayujero de bu- 
lón desplazado lateralmente 1,5 mm. 

En el mismo bloque, están también meca- 
nizados directamente los cuatro cilindros y los 
tres apoyos para el árbol de levas. En los moto- 
res 349 y 353 (Simca 1000 Special y Rallye) el 
árbol de levas no roza directamente sobre el ma- 
terial del bioque,si no sobre unos casquillos de 
bronce introducidos bajo presión en los aloja- 
mientos del bloque. 


1.3.1.0. Características. 





Tipo de motor: 349 353 315 
Diámetro de los ci- 
linaros: 
73,992 67 
Clase A: — mm. a e 
74,002 68,002 
68,002 74,002 68,002 
ClaseB: mm. a a 


a 
68,012 74,012 68,012 


68,012 74,012 68,012 
Clase C: mm. a a a 
* 68,022 74,022 68,022 


Sobre-medidas de rectificación mm, + 0,10 y 
+ 0,40 (+ 0,02). 
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Conicidad máxima admitida mm. 0,01 
Ovalización máxima: mm. 0,005 


Diámetro de los alojamientos del árbol de levas 


Delantero (lado (315) 
volante) mm. 38,495 36,504 
a 
38,525 36,534 
43,995 — 36,504 
Central: mm. Pa 


a a 
44025 36534 
44,495 37,504 

a 
44525 — 37534 


Diámetro interior de los casquillos de apoyo 
del árbol de levas. 


Lado distribuidor mm. 


35,484 
35,520 
40,984 
a 
41,020 
41,484 
a 
415520 


Diámetro de los casquillos de brorice del eje 
de la bomba de aceite en los motores 349 y 
353: mm. 12,030 a 12,055 


Delantero: mm. 


Central: mm. No lleva 


Trasero; mm. 


1.3.1.1. Preparación del bloque. 


Si las superficies de los cilindros presentan ra- 
yas, ovalización o conicidad superiores a los da- 
tos dados anteriormente, será necesario rectifi- 
car los cilindros en la sobremedida necesaria pa- 
ra eliminar estas irregularidades. Este rectificado 
puede efectuarse en dos sobrernedidas distintas; 
la primera aumentado el diámetro de los cilin- 
dros en 0,10 mm. y la segunda en 0,40. Como 
caso excepcional si no se desea encamisar el 
bloque, podrá efectuarse un rectificado de hasta 
1 mm. de sobremedida, pero teniendo ya en su 
poder pistones del diámetro adecuado, pues en 
el mercado existen en cantidades muy limitadas. 
No obstante es más aconsejable colocar cami- 
sas secas, que llegar a esta última sobremedida. 





Fig. 1.7. Despiece del bloque de cilindros, 
tapa de la distribución y cárter de un motor 349. 


Tornillo de fijación de la brida del distri- 

buidor. 

2 Brida de fijación del distribuidor. 

3. Tapones del bloque. 

4. Junta de la tapa de la distribución. 

5. Tapón del circuito de lubrificación. 

6. Tornillo de fijación de la tapa de la dis- 

tribución. 

7.  Casquillo del eje de mando de la bomba 

del aceite (lado del colector de escape). 

8y11. Tetones de centrado. 

9. Tapa dela distribución. 

10. — Retén de la tapa de la distribución. 

12.  Sombrerete del apoyo delantero del cigúe- 
ñal. 

13. . Casquillos de apoyo para el árbol de levas. 

14.  Casquillo del eje de mando de la bomba 
del aceite (lado del colector de admisión). 

15. — Junta del cárter. 

16.  Cárter. 

17. . Tapón de vaciado del cárter. 

18. Sombrerete del apoyo central del cigúeñal. 

19. — Tornillo de fijación de un sombrerete. 





1.3.1.2, Sustitución de los casquillos del eje de 
la bomba de aceite. 


Estos casquillos van introducidos a presión, 


Para su extracción, se emplea una varilla rosca- 
da en sus dos extremos, con más longitud de ros- 
ca en un extremo que en el otro, 


Para proceder a la extracción de los casqui- 
llos, se coloca el bloque desnudo de forma que 
la cara del cárter quede orientada hacia la parte 
superior. Se introduce la varilla (1) por el inte- 
rior del casquillo a extraer, de forma que la ros- 
ca más corta quede en el interior del bloque. Se 
introduce en la varilla y entre los dos casquillos 
del eje, un tubito (3) rectificado a 12 mm. de 
diámetro y se sujeta con la tuerca (4) roscada 
en el extremo corto de la varilla. En el extremo 
de varilla que sobresale por el lateral del bloque, 
se monta una arandela (2) de diámetro superior 
al alojamiento. Entre ésta y el extremo roscado 
de la varilla, se interpone un separador que pue- 
ser un bulón de pistón y al apretar la tuerca (5) 
sale el casquillo (A). 
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Fig. 1.8. Bloque de cilindros, tapa de la dis- 
tribución y cárter de un motor 315. 


1. Tapones del bloque. 

2. Espárrago de fijación de la tapa de la dís- 
tribución. 

3. Junta de la tapa de la distribución. 

4. Tuerca del espárrago de fijación de la tapa 

de la distribución. 

Tornillos de fijación de la tapa de la dis- 

tribución. 

Tetones de centrado. 

Tapa de la distribución. 

Sombrerete de apoyo del cigúeñal. 

9. Tornillo de fijación del sombrerete. 


10. Espárrago de fijación al bloque de la bomba 


del agua. 
11. Junta del cárter. 
12. Cárter. 


13. Tapón de vaciado del cárter. 
14. Tornillo de fijación del cárter al bloque. 
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El casquillo opuesto se -extraerá de forma si- 
milar. 


Antes de proceder a introducir los nuevos 
casquillos, hay que tener en cuenta su coloca- 
cación, pues son distintos en forma y longitud. 
El más corto (25,5 mm. máximo) deberá im- 
prescindiblemente montarse en primer lugar y 
en el lateral del bloque que corresponde a la 
bomba de agua. 

ATENCION a la orientación del agujero de 
engrase de este casquillo, que deberá hallarse 
en el mismo plano vertical que el de los agu- 
jeros para el engrase del apoyo n* 4 del ci- 
gúeñal; así colocado, al introducirlo a tope 
hasta que el reborde apoye contra el bloque, 
el agujero de engrase del casquillo correspon- 
derá exactamente con el del asiento. 

No obstante haber prestado mucha atención 
a este montaje, es recomendable comprobar la 
correspondencia de los agujeros de engrase, in- 
troduciendo a través de ellos un alambre o mi- 
rando mediante una lámpara portátil. 
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Fig. 1.9. Colocación en el bloque de los úti- 
les para la extracción del casquillo del eje de 
mando de la bomba del aceite (lado del colector 
de escape) 

Casquillo a extraer. 

Lado colector de admisión. 

Lado colector de escape. 

Varilla roscada. 

Arandela de apoyo. 

Tubo rectificado a 12 mm. de diámetro. 
y 5. Tuercas. 





APN=2RP 


Una vez perfectamente colocado el casquillo 
del lado de la bomba de agua, se procede a in- 
troducir el del lado de la bomba de aceite (más 
largo, 29 mm.). Para ello se emplea la misma 
varilla roscada que se utilizó para su extracción 
y operando de la forma siguiente: 


Introducir la varilla por el extremo menos 
roscado a través del casquillo que ya se ha mon: 
tado, colocar sobre este extremo de la varilla 
el nuevo casquillo largo con su reborde hacia 
la parte exterior, colocar una arandela y enros- 
car la tuerca de ese extremo de la varilla; en el 
lado opuesto introducir el separador haciendo 
tope sobre el reborde del casquillo del lado de 
la bomba de agua. Colocar la arandela y la tuer- 
ca en el roscado largo e ir apretando ésta, hasta 
que el casquillo largo esté introducido en su alo- 
jamiento y hasta una distancia entre los dos 
casquillos comprendida entre 108,9 y 109,1 mm. 


NOTA; En el montaje de este casquillo no 

es necesario orientar el agujero de engrase, 

ya que éste desemboca en un vaciado circu- 
lar del bloque. 

Una vez colocados los dos nuevos casquillos, 
verificar si el eje de mando de la bomba de acei- 
te pasa a través de dichos casquillos y si gira sin 
juego y sin puntos duros. 











Fig. 1.10. Introduciendo en el bloque la va- 
rilla roscada para la sustitución de los casquillos 
del eje de mando de la bomba del aceite. 


Si es necesario, efectuar un ligero escariado 
del interior de los casquillos para que estas con- 
diciones de funcionamiento se cumplan. 


1.3.1.3. Sustitución de los tapones obturadores 
del bloque. 


El bloque de cilindros tiene los siguientes ta- 
pones en forma de cubeta, que es necesario ve- 
rificar y sustituir caso de presentar signos de 
fugas de agua o aceite 

En la parte delantera, (lado distribución) tie- 
uno de 12 mm. de diámetro que obtura la ca- 
nalización general de engrase. 











Fig. 1.11. Colocación en el bloque de cilin- 
dros, de los útiles para la colocación del casqui- 
Ho del eje de mando de la bomba del aceite. 


A. — Casquillo a colocar. 
M. Lado colector de admisión. 
N. Lado colector de escape. 


En la parte trasera lleva, uno de 12 mm. de 
diámetro que obtura la canalización general de 
engrase. Otro de 32 mm. de diámetro para des- 
arenado y que obtura la cámara de refrigeración 
y otro de 40 mm. de diámetro que obtura el 
asiento trasero del árbol de levas. 


En el lateral derecho (lado árbol de levas), 
va un tapón de 8 mm. de diámetro con el agu- 
jero de llegada de aceite al manocontactor. 


En el lateral izquierdo (lado bomba de acei- 
te), lleva cuatro tapones de 32 mm. de diámetro 
que obturan la cámara de refrigeración y tres 
tapones de 8 mm. de diámetro que obturan los 
agujeros para la llegada de aceite a los asientos 
1, 3 y 5 del cigieñal. 


Estos tapones se sustituyen, quitando los de 
teriorados, haciéndoles un taladro y tirando de 
ellos hacia el exterior. Para colocar los nuevos, 
se limpia previamente el asiento y se introducen 


los nuevos golpeándolos una vez untados sus . 


bordes con pasta de sellado 
NOTA: Los que obturan orificios de engrase 
no deben untarse con pasta de sellado, pues 
ésta puede desprenderse en el interior y ob- 
turar la canalización de engrase. 
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Fig. 1.12. Forma de extraer un tapón del 
bloque, haciendo palanca con un destornillador 
grande. 





Fig. 1.13. Forma de colocar un tapón del 
bloque. 
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1.3.1.4. Sustitución de los casquillos del 
de levas. 


Los casquillos del árbol de levas están intro- 
ducidos en sus alojamientos bajo presión. Para 
la sustitución es necesario que el bloque esté 
desnudo y se disponga de un utillaje especial 
formado por una varilla de 20 mm. de diámetro 
y 460 mm. de longitud, enteramente roscada; 
cuatro arandelas distintas para tope,cuya forma 
y cotas se determinan en las figuras correspon- 
dientes. Así mismo para que los tres casquillos 
queden perfectamente posicionados, es recomen- 
dable el empleo de dos separadores distintos en 
su longitud, cuyas dimensiones están señaladas 
en las figuras. 


La sustitución del casquillo del lado de la 
distribución se realiza como sigue; Retirar el 
tapón de hermetismo colocado en el apoyo tra- 
sero del árbol de levas (lado volante), colocar la 
arandela (2) en el lugar del tapón que se ha reti- 
rado y la arandela (1) apoyando en el casquillo 
del lado de la distribución. Introducir la varilla 
roscada a través de las dos arandelas, enroscar 
una tuerca en cada extremo y apretarlas. Cuan- 
do el reborde de la arandela (2) apoye sobre el 
plano de junta del bloque en el lado del volante, 
la presión de la arandela (1) sobre el casquillo 
a reemplazar, hará que éste salga 1,5 mm. hacía 
el interior del bloque. Desenroscar entonces la 
tuerca y sacar la arandela (1) para colocar el 
nuevo casquillo con el chaflán orientado hacia el 














Fig. 1.14, Verilla roscada, colocada para la 
sustitución del casquillo del apoyo (lado distri- 
bución) del árbol de levas. 





Fig. 1.15. Correcta colocación de las arande- 
las para la sustitución del casquillo de apoyo del 
árbol de levas (lado distribución). 


C.  Casquillo a sustituir. 
N. Nuevo casquillo a colocar. 
Las cotas indicadas están expresadas en mm. 





Fig. 1.16. Correcta colocación de las aran- 
delas para la sustitución del casquillo central de 
apoyo del árbol de levas. 


€.  Casquillo a sustítuir. 

N. — Nuevo casquillo a colocar. 

S. Separador de 27 mm. de diámetro exte- 
rior, 20,5 mm. interior y 153,5 mm. de 
longitud. 

interior del bloque. Colocar rodeando al casqui- 

llo nuevo una brida y apretarla para que se com- 

priman los extremos y pueda introducirse en el 


1,5, mm. del asiento que el viejo ha dejado libre. 


Orientar perfectamente la ranura de engrase del 
casquillo con el agujero de llegada de aceite e 
introducir de nuevo la arandela (1) provista del 
nuevo casquillo sobre la varilla roscada. Al apre- 
tar la tuerca el nuevo casquillo se introduce en el 
alojamiento a la vez que expulsa al viejo por el 
interior del bloque. 
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Fig. 1.17. Correcta colocación de las arande- 
las y el separador, para la sustitución del casqui- 
Mo del apoyo trasero (lado volante) del árbol de 
levas. 

Casquillo a sustituir. 

Nuevo casquillo a colocar. 

Separador de 27 mm. de diámetro exte- 
rior, 20,5 mm. interior y 329 de longitud. 


D2p 


Los otros casquillos se sustituyen operando 
de forma muy similar y colocando las arandelas 
y separadores de la forma indicada en las figuras. 


NOTA: Como para enroscar y desenroscar 
la tuerca en el tramo de varilla que queda en 
el interior del bloque durante la sustitución 
del casquillo central, será necesaria una llave 
de tubo con una alargadera introducida por 
el casquillo del lado del volante, es recomen- 
dable cubrir esta llave o la alargadera con 
cinta aislante, para que al girar no deterio- 
re la superficie de rozamiento del casquillo 
del lado del volante. 


Una vez montados los tres casquillos, com- 
probar la correcta coincidencia de las ranuras de 
engrase con los agujeros de llegada del aceite. 





1.3.2. CONJUNTOS PISTON-BIELA. 


Los pistones están fabricados en aleación de 
aluminio con una dureza Brinell comprendida 
entre 95 y 115. En su parte superior llevan me- 
canizadas las tres ranuras para los segmentos. 


Los bulones son de acero y van montados con 
interferencia en el pie de biela, girando por tan- 
to en sus alojamientos de los pistones. 
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En los motores tipo 315, no van montados 
con interferencia y van sujetados en el pistón 
mediante un clip a cada lado. 











S-——-9 


Fig. 1.18. Conjunto pistón-biela de un mo- 
tor 315, 


1. Segmento de compresión o fuego. 
2. Segmento rascador de aceite. 

3. Segmento de engrase. 

4. Clip de retención del bulón. 


52 Bulón. 

e Casquillo de pie de biela, 

7. Tornillo de fijación de sombrerete de ca- 
beza de biela. 

8. Semi-cojinete de cabeza de biela. 

9. Tuerca de tornillo de fijacion de som- 
brerete. 
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Las bielas son de acero estampado y tratado. 
Las uniones de los sombreretes son rectas y Cor- 
tadas sobre un plano perpendicular al eje longi- 
tudinal de la biela. 


Los casquillos de pie de biela van introduci- 
dos bajo presión en los alojamientos de las bie- 
las de los motores 315 y escariados a continua- 
ción entre 19,002 y 19,008 mm. 


1.3.2.0. Características. 


Pistonés del motor tipo 349 353 315 


Diámetro medido per- 
pendicularmente a la 
falda y a la altura del 
bulón. 
67,955 73,955 67,935 
Clase A: mm. 3 a a 
67,965 73,965 67,945 
67,965 73,965 67,945 
Clase B: mm. a a a 
67,975 73,975 67,955 
67,975 73,975 67,955 
Clase C: mm. __3 a a 
67,985 73,985 67,965 
Sobremedidas para 
reparación mm. +0,10 y + 0,40 


(Divididas en tres clases A, B y C con diámetros 
escalonados de 0,010 en 0,010 mm. 


Juego entre pistón 
y cilindro mm. 0,027 0,027 0,047 
od47 0,047 0.067 

Descentrado del bulón mm. 143156 

Máxima diferencia de peso entre 

pistones colocados en un mismo 

motor: gr 2 

Anchura de las ranuras de los segmentos: 
Primero o de fuego: mm. 1,785 a 1,800 
Segundo rascador: mm. 2,035 a 2,050 
Tercero de engrase: mm. 4,015 24,035 

Anchura de los segmentos: 
Primero o de fuego: mm. 1728 a 1,740 
Segundo rascador: mm. 1978 a 1,990 
Tercero de engrase: mm. 3,978 a 3,990 


Juego de los segmentos en sus ranuras: 





Primero: mm. 0,045 a 0,072 
Segundo: mm. 0,045 a 0,072 
Tercero: mm. 0,025 a 0,057 





Separación entre puntas: mm. 0,20 a 0,35 
Sobremedidas de diámetro 
para reparación: mm. + 0,10 y + 0,40 


Bulones del motor tipo 349 353 315 


Diámetro 21,991 21991 18,991 
exterior: mm. a a a 
21/995 21,995 18,995 
57,800 63,800 53,800 
la a a 
58200 64:200 54/00 
— 0,006 
Ajuste del bulón en el pistón: mm. 400, a 


Longitud mm. 


ATENCION: Existen bulones de idéntica lon- 
gitud pero con diámetros interiores de 14 y 
15 mm. En un mismo motor deben montarse 
bulones totalmente idénticos para que su pe- 
so sea el mismo. 

Bielas de los motores tipo: (349-353) 315 


Distancia entre el eje de 113,950 108,450 
la cabeza y el pié mm. a a 
114,050 108,550 


Diámetro interior de la cabeza. 
43,997 41,123 


Marca roja: mm. 44'b05 ar%130 
44,005 (sin 
Marca azul mm. marca) 


a 
44,013 


Diámesro interi 1,965 20 
o mam. a 9 
21975 20,982 


Diámetro interior 19,002 
del casquillo: mm. a 
19,012 


Diferencia de peso entre las bielas de 
un motor gr 3 
Juego lateral de las bielas: mm. 0,09 2 0,27 
Juego diametral de las 

bielas: mm. 0,030 a 0,064 
Torsión máxima admitida: 0,2 %o 
Diferencia máxima de paralelismo entre el 

eje del alojamiento en la biela y el de la 


muñequilla: 0,08 %Vo 
Espesor de los semi-cojinetes: 
1,500 
Marca azul: mm. a 
1,509 


 »»Er 


e 


1,492 

a 
1,501 
Sobremedidas de los semi-cojinetes en mm, 


Para motores 349-353: + 0,10, + 0,20, +0,50; 
Para motores 315: + 0,25, + 0,50, +0,75 


Marca roja: mm. 





Fig. 1.19. Utiles para el montaje del bulón * 
y forma correcta de colocar el pistón sobre el 
soporte. 


A.  Empujador. 
8.  Botador calibrado para un diámetro inte- 
rior del bulón de 14 mm. popa 


H. Separador para bulones de meñor longl- 
tud. 


de Botador calibrado para un diámetro ínte- 
rior del bulón de 15 mm. 
S. Soporte del pistón. 
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Fig. 1.20. Orientación correcta de montaje 
del conjunto pistón-biela. 
A. — Muesca en la falda del pistón. 
B. Marcas en la cabeza y sombrerete de biela. 


1.3.2.1. Desarmado, preparación y rearmado de 
los conjuntos — pistón-biela. 


Para la separación del pistón de la biela, se 
extrae el bulón con un botador de dos diáme- 
tros distintos, uno ligeramente inferior al exte- 
rior del bulón y el otro que se introduzca por el 
orificio interior del bulón. Con el botador así 
colocado, se pone el conjunto apoyando el pis- 
tón sobre un soporte adecuado que tenga un 
orificio interior de diámetro similar al del bu- 
lón y se ejerce presión sobre el botador hasta 
que el bulón salga de sus alojamientos en el pis- 
tón y pié de biela. 

Si el conjunto pistón-biela es de un motor 
315, se retiran los clips de fijación del bulón y 
se procede de forma idéntica, pero ejerciendo 
presión con la mano en lugar de con prensa. 


Si se van a montar los mismos pistones, de- 
ben marcarse apareados con las bielas en que 
han ido montados. Esta marca puede hacerse 
en el lateral de la cabeza del pistón que coin- 
cide con la numeración de la cabeza de biela, 
ello facilitará la correcta orientación en el pos- 
terior rearmado, 


É 
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También deberán limpiarse de carbonilla las 
cabezas de los pistones y las ranuras para los 
segmentos. Esta Última operación se efectúa 
muy bien con un segmento viejo partido. Al 
efectuar la limpieza prestar atención a no rayar 
ni dañar las ranuras, pues repercutiría en un con- 
sumo anormal de aceite. 


Verificar el estado de las bielas y si el motor 
es un 315 de los casquillos de los pies. Si están 
rayados o su diámetro ha aumentado, proceder 
a sustituirlos, sacando los viejos bajo presión y 
montando los nuevos también bajo presión, es- 
cariándolos a continuación a la medida correcta 
de 19,002 a 19,012 mm. para que el bulón ten- 
ga un juego comprendido entre 0,007 y 
0,021 mm. 

Al efectuar el escariado, hacerlo con cuidado 
para que el eje del casquillo quede paralelo al 
eje de la cabeza de biela con una tolerancia 
máxima del 0,08 %o y un descentrado máximo 
del 0,2 %o entre los planos perpendiculares al 
casquillo del pie” y de la cabeza. 

Antes de proceder al rearmado de los conjun- 
tos, emparejar los pistones con sus respectivos 
bulones y seleccionar los pistones de forma que 
su clase corresponda a la del cilindro en que se 
van a montar. 


También deberá comprobarse el peso de los 
subconjuntos pistón-bulón y si entre ellos, exis- 
te una diferencia de más de 2 gr., eliminar ma- 
terial de los contrafuertes inferiores del pistón, 
hasta que todos pesen los mismo. 

Colocar cada pistón, sin los segmentos, en su 
cilindro respectivo, y con un juego de láminas 
calibradas, comprobar que el juego entre pistón 
y cilindros, está comprendido entre 0,027 y 
0,047 mm. para los motores 349 y 353, y entre 
0,047 y 0,067 para los 315. 

NOTA: Este juego debe medirse en la falda 

del pistón y no en su cabeza que es siempre 

de menor diámetro. 

Comprobar así mismo el peso de las bielas, 
sobre todo si se han sustituido los casquillos de 
los pies o los tornillos de fijación de los sombre- 
retes. La máxima diferencia de peso admitida es 
de 5 gr. Si esta diferencia es superior, eliminar 
el material necesario de los contrapesos de los 
sombreretes de las bielas que pesen más. 

Una vez todo así preparado, proceder a rear- 
mar cada biela con su pistón respectivo, operan- 
do de la forma siguiente: 





Colocar la biela sumergida por su pié en un 
baño de aceite calentado a una temperatura com- 
prendida entre 230*y 250” C, mantenerla así el 
tiempo necesario para que el pie adquiera aproxi- 
madamente esa misma temperatura. 

Colocar el bulón en el botador que se ha 
empleado para la extracción y lubrificario con 
aceite de motor. 


Colocar el pistón sobre el soporte, sacar la 
biela del aceite e introducirla por el interior del 
pistón debidamente orientada para que las mar- 
cas grabadas en su cabeza queden a la derecha 
de la muesca que llevan los pistones bajo uno 
de los orificios del bulón. Si los pistones no lle- 
vasen esta muesca, orientar la biela de forma que 
el desplazamiento lateral de los orificios para el 
bulón quede en el mismo lado que la numera- 
ción en la cabeza de la biela. 

Con la biela así posicionada respecto al pis- 
tón, introducir el bulón ejerciendo presión con 
la mano sobre el botador, hasta que el bulón 
quede correctamente centrado en los alojamien- 
10s del pistón. 





NOTA: Esta operación debe realizarse con 
rapidez para evitar que el pié de la biela se 
enfrie. 


En los motores 315 es necesario calentar mu- 
cho menos el pié de biela, bastará con que se 
caliente entre 80 y 100” C. No olvidar el colocar 
siempre nuevos los clips de fijación del bulón. 


Antes de montar los segmentos en los pisto- 
nes, verificar su separación entre puntas, para 
ello colocar cada segmento en su cilindro respec- 
tivo y hacerlo descender hasta la mitad del ci- 
lindro comprobando su perfecta perpendicula- 
ridad con relación a las paredes del cilindro. La 
separación entre puntas puede medirse con un 
calibre de láminas y debe ser de 0,25 a 0,45 mm, 
para los segmentos primero y segundo (de fue- 
go y rascador), y de 0,20 a 0,40 para el de en- 
grase. 

Enllos motores 315, los tres segmentos deben 
tener entre 0,20 y 0,35 mm. de separación entre 
sus puntas. 

Montar los tres segmentos en el orden si- 


guiente: engrase, rascador y de fuego. Para ello, - 


expandirlos con un alicate expansor desegmen- 
tos e introducirlos en sus ranuras con cuidado 
de no rayar la falda del pistón, 


A 
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El volante del motor es de hierro colado, 
con la corona de arranque colocada sobre él ba- 
jo presión, va unido al cigieñal mediante seis 
tornillos colocados simétricamente en los mo- 
tores 315 lo que obliga a marcar su posición 
respecto al cigúeñal, para efectuar el montaje en 
la misma posición, pues el conjunto está equili- 
brado. En los motores 349-353, los tornillos es- 
tán colocados asimétricamente. 


IMPORTANTE: Es imprescindible al montar 
los segmentos, hacerlo de forma que la señal 
**TOP” que llevan en una de sus caras, quede 
orientada hacia la parte superior del pistón, 
si nd el consumo de aceite aumentaría muy 
considerablemente. 


1.33, CIGUEÑAL Y VOLANTE DEL 
MOTOR. 


El cigúeñal es de acero estampado y tratado 
para una resistencia de 90 Kg/mm” . Esta equi- 
librado dinámica y estatáticamente; se apoya en 
el bloque mediante cinco muñones y lleva en 
el apoyo central las semi-arandelas para la recu- 
peración del juego longitudinal. 









Fig. 1.21. Despiece de conjunto pistón-biela 





y del cigúeñal de un motor 349. Del EN No 
1.  Bulón. 11. Volante del motor. 
2. Tornillo de fijación de sombrerete de bie- 12.  Tetón de centrado del mecanismo de pre: 
la. £ sión del embrague. 
3.  Biela completa. 13. Tornillo de fijación de la tapa porta-retén, 
4. Tuerca del tornillo de fijación de sombre- 14.  Arandela de seguridad. 
rete. 15. Junta de la tapa porta-retén. 
5. Polea del cigúeñal. 16. Casquillo del extremo del eje del embra- 
6.  Arandela gruesa. gue en' el cigieñal. 
7. Tornillo de fijación de la polea. 17. Retén de la salida del cigúeñal en el lado 
8. Chaveta. del volante. 


E 
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1.3.3.0. Características. 


Tipo de motor: 

Diámetro de los 

muñones: mm 
Marca azul: mm. 
Marca roja: mm. 


Diámetro de las 


muñequillas: mm. 
Marca azul: mm. 
Marca roja: mm. 


Minorización para 


rectificados: mm. 
Anchura del 
muñón central mm. 


Anchura de las 


muñequillas: mm. 


Espesor de los 


semi-cojinetes: 
Marca roja: mm. 
Marca azul: mm. 


Juego entre muñones 


y semi-cojinetes; mm. 


Espesor de las semi- 
arandelas axiales: mm 


Sobremedidas para 


reparación: mm. 


Juego longitudinal 
del cigúeñal: mm 


349-353 315 


47,870 
47.886 
51,966 
51976 
51,975 ; 
51,985 
37.959 
37.975 
40,949 
40.957 
40,957 
40.965 
—0,10 —0,25 
020 —0,50 
050  —0,75 


31,430 25,080 

A 
31470 25.120 
24,800 24,050 
24,750 


1915 
1,924 
1924 
a 
1,933 
0,040 0.029 
0.978 0,084 
2,310 
a 
2.360 
+ 0,20 +0,10 


+ 0,40 +0,15 
+ 0,20 


0,090 a 0,270 


Tolerancia de paralelismo 

entre ejes de muñequeillas 

y muñones: 0,05 %o 
Conicidad máxima de 

muñequillas y muñones: mm. 0,008 


Equilibrado dinámico con 


relación al eje: gr/cm. 20 
Diámetro del volante: mm. 228 
Diámetro de la corona; mm. 241,700 
Número de dientes; 110 


1.3.3.1. Revisión y preparación. 


Comprobar el estado de las muñequillas y 
muñones, si presentan conicidad u ovalización 
mayor del 0,008 mm. rayas o signos profundos 
de haberse agarrotado, proceder a su rectificado 
al diámetro correspondiente a los semi-casqui- 
llos de subdiámetro inmediato, para que el jue- 
go entre muñequillas y sus semi-cojinetes esté 
comprendido entre 0,030 y 0,064 mm., y entre 
los muñones y los semi-cojinetes de los apoyos 
de 0,040 a 0,078 mm. 


Una vez rectificado, limpiar cuidadosamente 
con un disolvente y aire a presión, todos los con- 
ductos de engrase; si algún conducto parece obs- 
truido, quitar el tapón y cerciorarse de que está 
completamente limpio (no olvidar colocar des- 
pués el tapón). 





ME 
Fig. 1.22. “Pbríma correcta de golpear sobre 
la corona de arranque para introducirla a pre- 
sión en el volante del motor. 











Fis 





$3. 
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Fig. 1.23. Despiece de los elementos de la 








distribución de un motor 349. 
1. Semi-conos de retención de las válvulas. 
2. Cazoleta superior del muelle. 
3. Muelle de válvula de admisión. 
4. Eje de balancines. 
5. Tapón del extremo del eje de balancines. 
6. Soporte de eje de balancines. 
7.  Tetón de centrado del soporte. 
8. Válvula de escape. 
9. Válvula de admisión. 
10. Brida de fijación del árbol de levas. 
11. Cadena de la distribución. 
12. Rueda dentada del árbol de levas. 
13. Frenillo de los tornillos de fijación de la 
rueda al árbol de levas. 
14. Rueda dentada del cigúeñal. 
15. Chaveta. 
16. — Tornillo de fijación de la rueda al árbol de 
levas. 
17. — Muelle separador de balancines. 
18.  Balancín de válvula de admisión. 
19. Pasador “Mecanindus” de inmovilización 
del eje de balancines. 
20. Tuerca de tornillo de reglaje de balancines,; 
21.  Balancín de válvula de escape. 
22. Soporte central del eje de balancines. 
23. Tornillo de reglaje de balancines. 
24, — Cazoleta inferior de muelle de válvula. 
25. Guía de válvula de escape. 
26. Guía de válvula de admisión. 
27. Arbol de levas. 
28.  Varilla empujadora. 
29. Empujador. 
30.  Frenillo de tornillo de fijación de la brida 


del árbol de levas. 
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Comprobar el estado del volante, si la super- 
ficie de fricción con el disco del embrague pre- 
senta rayas o irregularidades, se puede rectificar 
ligeramente, eliminando también el mismo espe- 
sor de material de la zona de apoyo para el pla- 
to de presión, para así no disminuir la presión 
de éste sobre el disco. 

Si el casquillo de apoyo para el eje del em- 
brague está rayado, extraerlo introduciendo en 
su interior grasa consistente y al introducir a 
golpe un botador de diámetro idéntico al del 
interior del casquillo, la grasa expulsará hacia 
fuera el casquillo. El nuevo se introduce a pre- 
sión, escariándolo después al diámetro del ex- 
tremo del eje del embrague. 


Si la corona de arranque está deteriorada, 
se sustituye sacando la vieja mediante golpes 
dados a su alrededor y colocando la nueva de la 
misma forma, respetando el sentido de entrada 
de los dientes y calentando su periferia con un 
soplete cuya llama está regulada de forma que 
no sea oxidante. Se dirige la misma preferente- 
mente hacia el interior de la corona, para evitar 
destemplar los dientes. 


Montar el volante en el cigúeñal y proceder al 
equilibrado del conjunto operando de la forma 
siguiente: Colocar el conjunto entre puntos y 
hacerlo girar, si se para siempre en la misma po- 
sición, colocar en la parte opuesta (parte su- 
perior cuando queda estático) la cantidad de 
pasta necesaria para que el conjunto permanez- 
ca parado sea cual sea su posición. Pesar la can- 
tidad de pasta que ha sido necesario colocar y 
con un margen de 20 gr. será el peso del mate- 
rial a quitar del lado diametralmente opuesto a 
la colocación de la pasta y a una misma distan- 
cia del centro. 


Una vez equilibrado el conjunto, separar el 
volante del cigiieñal. 





1.3.4. ELEMENTOS DE LA 
DISTRIBUCION 

La distribución es por válvulas en cabeza, 
mandadas desde un árbol de levas lateral, situa- 
do en la parte derecha del bloqu lindros 
(visto desde la distribución) por medio de em- 
pujadores, varillas de empuje y balancines. 

El árbol de levas está, en los motores 315 
apoyado directamente sobre tres asientos del 
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bloque, y en los 349 y siguientes sobre tres cas- 
quillos anti-fricción metidos a presión en el 
bloque. 

El árbol de levas va mandado desde el cigúe- 
ñal por dos ruedas dentadas unidas por una ca- 
dena sencilla en los motores 315 y doble en los 
349 y siguientes. 

En los motores 315, el árbol de le ¡icciona 
directamente la bomba de aceite mediante un 
tetón de arrastre, Por otra parte, un engrane 
en el mismo árbol, mueve el distribuidor de 
encendido. 

A partir de los motores 349, tanto la bomba 
de aceite como el distribuidor, son accionados 
por dos engranes mecanizados sobre el árbol de 
levas. 


Una ranura mecanizada en el apoyo central, 
hace de canalización y asegura el engrase de los 
balancines. 

El engrase de los tres apoyos del árbol, se 
efectúa por unas canalizaciones que desembocan 
en los apoyos delantero, central y trasero del 
cigúeñal respectivamente. 





1.3.4.0. Características. 


Arbol de levas de los motores 349 315 
Diámetro de los muñones: 
Dels 35,444 35,454 
ntero: mm. a a 
y 35459 — 35,469 


40,944 36,454 
40/9059 36,469 
41444 37,454 
a%4so 37,489 


Central: mm. 


Trasero: mm. 


Elevación de las levas. 


Admisión: mm. 5,720 5,720 
Escape mm. 5,416 5,720 
Número de dientes de las ruedas 
Del árbol de levas: 36 
Del cigúeñal 18 
Número de eslabones de la cadena: 50 
Juego diámetral del 0,025 0,035 
árbol de levas a a 
0,076 0,080 
Juego longitudinal A 
nal: mm. a 
0,200 0,900 





Relación de multiplicación 





de los balancines: ta 15 

Diámetro de los 22,980 21,950 

empujadores: a a 
22995 21,980 

Longitud de los 

empujadores: mm. 39,500 a 40,500 

Longitud de las varillas 

empujador: mm. 204,000 a 205,000 

Diámetro del eje de 

balancines: mm, 17,992 a 18,008 

Reglaje de balancines 


En frio. Admisión; mm. 0,30 
Escape: mm. 0,35 
En caliente. Admisión mm. 0,35 
Escape: mm. 0,40 
Funcionamiento de la distribución con un reglaje 
teórico de balancines de 0,37 mm. 


Avance alla apertura de admisión: 137 16"30" 
Retraso al cierre de admisión: — 55”20' se” 
Avance a la apertura de escape: 45” 6030" 


Retraso al cierre de escape: 1320" 14” 


1.3.4.1, Preparación de los elementos de la 
distribución. 


El árbol de, levas no debe repararse, si pre- 
senta anomalías en los muñones de apoyo, O 
sus levas están gastadas, debe sustituirse. 


Si la cadena de la distribución está alargada, 
se sustituye por una nueva, siendo recomenda- 
ble cambiar también las dos ruedas dentadas. 


13.5. SISTEMA DE LUBRIFICACION. 


El sistema de lubrificación bajo presión, está 
asegurado por una bomba de engranes que aspi- 
ra el aceite del cárter a través de un tamíz. A la 
salida de la bomba, el aceite pasa a través de un 
filtro de cartucho (motores 349, siguientes) -0 
de un centrifugador (motores 315) y es dirigi- 
do por los conductos del bloque hacia los asien- 
tos del cigieñal, muñequillas de bielas, árbol de 
levas y eje de balancines. En. los motores 349 y 
siguientes, se engrasa también a presión el eje de 





mande 
315 la 
árbol 
Lo: 
de las 
aceite 
En 
válvul: 
presió 
sión. 


Un 
ficient 


1.3.5, 


Bomb 


Tipos 
Accio 


Núme 
Diám 
Tarac 
limite 
280” 


Tarac 
tacto 


Capas 
filtra: 


Tarat 





mando de la bomba de aceite. En los motores 
315 la bomba es accionada directamente por el 
árbol de levas mediante un tetón de arrastre, 

Los pistones, cilindros, bulones y vástagos 
de las válvulas se engrasan por proyección de 
aceite. 

En el cuerpo de la bomba, va situada una 
válvula limitadora de presión que evita que la 
presión de aceite sobrepase los 5,5 Kg. de pre- 
sión. 

Un manocontactor indica la presión de- 
ficiente. ( 


1.3.5.0. Características. 


Bomba de los motores tipo 349 y 315 
siguientes 
Tipo de bomba: de engranes 
Accionamiento: Mediante un Directo des- 
eje trasversal de el árbol 
desde el árbol de levas. 
de levas. 
Número de engranes: 2 de 8 dientes 
Diámetro de los engranes: mm. 18,720 
Tarado de la válvula 
limitadora (con el aceite 





280” C). Kg/cm? 426 55 
Tarado del manocon- 
tactor: Kg/cm? 0,500 a 0,700 
Capacidad máxima de 


filtrado litros/minuto: 14 a 15 

Tarado de la válvula del filtro: Kg/cm? 1 
Capacidad del cárter: litros 3 2,5 
Capacidad del filtro: — litros 0,3 


1.3.5.1. Preparación del sistema de lubrifi- 
cación. 


Ya se determinó la forma de sustituir los cas- 
quillos del eje de mando de la bomba de aceite, 
por lo que solamente resta verificar el perfecto 
estado de los engranes, la asuencia total de 
rayas en la tapa y cuerpo de la bomba, el esta- 
do del asiento de la bolita y la elasticidad del 
muelle de la válvula limitadora. 
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Fig. 1,24, Circuito de lubrificación de un 
motor 349. 


La tapa se puede rectificar ligeramente, pero, 
si el deterioro está en el cuerpo de la bomba, 
es recomendable sustituirla completa. 


NOTA: No sustituir nunca los engranes por 

separado. 

En los primeros motores 349, no soltar el 
tapón roscado de la válvula limitadora sin quitar 
todo el conjunto de la bomba, pues la bolita 
de cierre podría meterse en el circuito de engrase. 


1.3.6. SISTEMA DE REFRIGERACION 


La refrigeración del motor se obtiene por cir- 
culación de agua a través del bloque y de la cula- 
ta. Esta circulación es activada por una bomba 
centrífuga instalada en el circuito de refrige- 
ración. 

El aire exterior es aspirado a través del radia- 
dor por un ventilador solidario al eje de la tur- 
bina de la bomba, 

Un termostato de fuelle o de gota de cera, co- 
locado a la salida del agua de la culata, regula 
el flujo de agua en función de la temperatura. 

Una derivación desde la culata al colector de 
admisión, efectúa el pre-calentamiento de la 
mezcla. 
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Fig. 1.25. Despiece del sistema de lubrifica- 


ción y reciclaje de vapores de un motor 349. 


Tapón de llenado de aceite, 

Junta de goma. 

Eje de mando de la bomba del aceite. 
Cuerpo de la bomba del aceite. 

Filtro del aceite. 

Manguito roscado para fijación del filtro. 
Muelle para evitar que se caiga la bolita de 
la válvula limitadora. 

8. Bolita de cierre en la válvula limitadora 
de presión. 

Muelle de la válvula limitadora de presión. 
Arandela de estanqueidad. 

Engrane motor de la bomba del aceite. 
Engrane loco de la bomba del aceite. 
Junta de la tapa de la bomba. 

Junta de la unión del cuerp! 
al bloque. 

Separador. 






bomba 


16, Junta. 


Varilla de comprobación del nivel. 












Anillo de goma para estanqueidad del ta- 
pón del eje de mando. 

Casquillo regulador del juego longitudinal 
del eje de mando. 

Clip de fijación del engrane de mando. 
Engrane de mando del eje. 

Junta del cuerpo de aspiración de la bom- 
ba. 

Manocontactor. 

Junta de la tapa del reciclaje de vapores. 
Casquillo de goma de la varilla de compro- 





en el bloque. 
Junta del soporte de la varilla de compro- 


bación. 

Soporte de la varilla de comprobación del 
nivel de aceite: 

Cuerpo de aspiración de la bomba del 
aceite. 

Tamíz del cuerpo de aspiración. 








Fig. 1.26. Bomba del aceite de un motor 315. 


A. Arbol de levas. 

T.  Tapade la distribución. 

1.  Varilla de comprobación del nivel del 
aceite. 

2. Anillo de goma de la varilla de compro- 
bación. 

3.  Tetón de arrastre del eje del engrane de 
mando. 

4.  Engrane motor con sus eje. 

5.  Engrane loco. 

6, Arandela de estanqueidad de la válvula li- 
mitadora. 

7, Muelle de la válvula limitadora. 

8. Guía del muelle de la válvula limitadora. 

9. Cuerpo de la bomba del aceite. 

10. Tornillo de fijación del cuerpo de la bom- 
ba a la tapa de la distribución. 

11.  Tornillo-tapón de la válvula limitadora. 

12. Junta del tubo de aspiración. 

13. Tornillo de unión al bloque del tubo de 
aspiración y de inmovilización de las cazo- 
letas del centrifugador de aceite. 

14, Brida de sujeción al sombrerete del cigúe- 
ñal, del tubo de aspiración, 

15, Patilla del tubo de aspiración. 

16. Tubo de aspiración. 

17, Tamíz. 

18. Tornillo de fijación del tubo de aspira- 
ción a la brida. 

19. Tornillo corto de fijación al bloque del 
tubo de aspiración. 
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1.3.6.0. Características. 


Tipo de bomba: centrífuga 
Arrastre: por correa trapezoidal 
Capacidad del circuito: 

En motores 315: Litros 

En motores 349: Litros 

En motores 353: Litros 
Principio de apertura 
del termostato: 75a82*C 
Apertura total; 89 a 91” Cc” 


Temperatura de ebullición del agua a la 
presión del circuito: 110 a 115c 


1.3.6.1, Desarmado, revisión y rearmado de la 
bomba de agua. 


Soltar la tuerca situada en cada extremo del 
eje de la turbina y retirar la polea y el ventilador 
(cuidado con las chavetas). 


Quitar los cuatro tornillos que fijan la tapa 
principal de la bomba (lado ventilador) y con 
un extractor que apoye en el eje de la turbina, 
extraer la tapa. En el interior de la tapa, quedan 
el rodamiento de ese lado y el retén grafitado. 
Para extraerlos, emplear, para el rodamiento, un 
tubo de 16 mm. de diámetro introducido por el 
interior del retén grafitado y golperar el tubo 
hasta que el rodamiento salga por el lado del 
ventilador. Para el retén grafitado operar de 
idéntica forma pero con un tubo de 22 mm. de 
diámetro. 


Sacar el eje con la turbina, golpeando en el 
extremo correspondiente a la polea, en el cuerpo 
de la bomba, quedan el rodamiento del lado de 
la polea y el retén grafitado del mismo lado. Pa- 
ra su extracción se procede de la misma forma 
que para los de la tapa, pero quitando previa- 
mente el clip de fijación del rodamiento coloca- 
do en el lado de la polea. 





NOTA: Para sustituir los retenes grafitados 
es necesario retirar primero los rodamientos, 
pues si se golpea directamente sobre los re- 
tenes, aunque saldrán junto al rodamiento,* 
la excesiva presión necesaria deteriorará la 
zona grafitada. 
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Si el eje o la turbina están deterioradas, o la 
zona de rozamiento de los retenes grafitados pi- 
cadas debe sustituirse el con la turbina. Si 
tan sólo están oxidados, se lijan hasta que las 
superficies queden brillantes, pudiendo montar- 
se de nuevo. 








Montar en las gargantas del eje los arillos elás- 
ticos de tope y verificar la posición de la turbina 
con relación a estos arillos. En el lado de la po- 
lea, la distancia desde la zona de rodadura del 
retén grafitado en la turbina,al arillo de ese lado 
debe estar comprendida entre 81 y 83 mm; en el 
eS del ventilador entre 20,5 y 21,5 mm. 





Fig. 1.27. Despiece completo de la bomba 
del agua. 
Tunel de aspiración del aire. 
Ventilador. 
Tapa de la bomba del agua. 
Cuerpo de la bomba. 
Retén grafitado del lado del ventilador. 
Separador. 
Rodamiento de boles del lado del venti- 
lador. y 


NANA DNA 






ZII RAN 


e 
e, 


9. Eje de la bomba con la turbina. 

10. Clip de retención del rodamiento del lado 
de la polea. 

11. Retén grafitado del lado de la polea. 

12 Separador. 

13.  Rodemiento de bolas del lado de la polea. 

14-15 Arandelas de tope. 

16. Junta de la tapa. 


Fig. 1.28. Posición correcta de la turbina en 


su eje. 





14 


lado 


ales. 











Comprobar el estado de los rodamientos y 
los retenes grafitados, si bien éstos deben sus- 
tituirse sistemáticamente cada vez que se des- 
montan. 


Para el rearmado proceder en orden inverso 
al desarmado, teniendo la precaución de colocar 
la parte del eje de más longitud desde la turbina, 
en el interior del cuerpo (lado de la polea), y el 
separador más corto, detrás del rodamiento del 
lado del ventilador (interior de la tapa). 


Los tornillos de la tapa se aprietan a 2 m/Kg. 
y las tuercas de los extremos del eje a 4 m/Kg. 





1.3.7. PREPARACION DEL RESTO DE 
ELEMENTOS. 


Limpiar todas las caras de junta hasta no de- 
jar restos de juntas viejas ni pasta de sellado. 


Sustituir los retenes para las salidas del ci- 
gúeñal, que van colocados en las tapas porta- 
retén de la parte delantera y trasera del bloque 
de cilindros. Al retirar los viejos, no dañar su 
alojamiento en las tapas y colocar los nuevos 
respetando el sentido de giro del cigueñal y con 
el muelle hacia el interior del motor. 


Si el motor es un 315, comprobar el estado 
de las cazoletas de retención colocadas delante 
del retén de la tapa de la distribución y tam- 
bién el estado de los anillos de goma colocados 
en estas cazoletas. El muelle separador entre 
ellas no debe estar fatigado. 


NOTA: Al montar el tamíz de aspiración de 
aceite en los motores 315, hay un tornillo 
cuyo extremo no lleva rosca, debe ir colocado 
de forma que la punta penetre entre las dos 
cazoletas anteriores y evite que éstas giren al 
hacerlo el cigueñal. 





1.4. REARMADO DEL MOTOR. 


Antes de comenzar el rearmado del motor, 
todas las piezas deben estar limpias. Es siempre 
recomendable renovar todas las juntas, retenes 
y tuercas nyl-stop. Así mismo, deben respetarse 
los pares de apriete recomendados. 
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Fig. 1.29. Colocación de las semi-arandelas 
de regulación del juego longitudinal del cigúeñal. 


(La cara con las ranuras deben quedar hacia 
el exterior del apoyo central). 


14.0. CIGUEÑAL. 


Colocar el bloque con la parte inferior colo- 
cada hacia arriba, limpiar todos los alojamientos 
de los semi-cojinetes y colocar éstos en sus alo- 
jamientos respectivos. 

IMPORTANTE: Todos los semi-cojinetes del 

bloque y los de los sombreretes 2 y 4 van pro- 

vistos de una ranura de engrase en el centro, 
los restantes son completamente lisos. Los 
semi-cojinetes del apoyo y sombrerete cen- 
tral, son lisos y más anchos que los demás. 

Respetar el montaje recomendado en los cua- 

dros de apareamiento. 


Pegar con grasa en los costados del apoyo 
central, las semi-arandelas axiales, hacerlo de 
forma que el material antifricción quede hacia 
el exterior del apoyo. 

Aceitar todos los semi-cojinetes, limpiar to- 
dos los muñones y colocar el cigúeñal a la vez 
sobre sus cinco apoyos. 


Montar los sombreretes en los apoyos corres- 
pondientes, de forma que las muescas de los 
semi-cojinetes queden frente a frente y las mar- 
cas grabadas en los sombreretes orientadas hacia 
el árbol de levas. 
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CUADRO DE APAREAMIENTO EN EL CIGUEÑAL 


55,892 55,873 55,883 
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DESIGNACION 














Biela 
Cojinetes 
Cigleñal 
HOLGURAS 









Cojinetes 
Cigúeñal 
HOLGURAS 






lela 
CoJinetes 
Cigueñal 
HOLGURAS 


Biela 
Cojinetes 
Cigueñal 
HOLGURAS 













Cojinetes. 
Cigúeñal 
HOLGURAS 


COTAS GENERALES 





CLASE ROJA 


43997 ro 44013 
1,492 ro 1,509 1492 ro 1,501 


43,997 ro 44,005 


40,949 ro 40,965 40,957 — 40,965 


MONTAJES RECOMENDADOS 


2% 1501 
40,957 


CUADRO DE APAREAMIENTO EN LAS BIELAS 
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CLASE AZUL B 


44,005 e 46,013 
1,500 ro 1,509 
40,949 0 40,957 


1,492 + 1,500] 
40,957 


11,492 + 1,500] 
40,949 
















2% 1,500 
20,949 


2 x 1500 
40,957 


















2 x 


40,957 











1,501 


2 1492 
20,949 





ES 
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41.0 Ib/pic 
Apretar los sombreretes a 6,5 m/Kg. comen- 
zando por el central y en el orden siguiente: 4, 
2,1,3,5. 
Hacer girar el cigieñal y verificar que lo hace 
ajustado pero sin puntos duros. 


Controlar el juego longitudinal, para ello con 
un destornillador grande hacer palanca entre un 
sombrerete y un contrapeso del cigúeñal obli- 
gándole a efectuar el desplazamiento longitudi- 
nal que le permitan las semi-arandelas axiales. 
Medir este desplazamiento con un calibre de 
láminas o un comprobador y si no está compren- 
dido entre 0,090 y 0,270 mm., retirar el som- 
brerete central y sustituir las semi-arandelas 
axiales por otras de espesor adecuado para con- 
seguir este juego longitudinal. 





Fig. 1.30. Controlando el juego longitudinal 
del cigieñal. 


1.4.1. CONJUNTOS PISTON-BIELA. 


Colocar los segmentos engrasados, de forma 
que sus puntas queden equidistantes 120” entre 
sí, comprimirlos con una brida adecuada e intro- 
ducirlos en su cilindro respectivo previamente 
engrasado, de forma que la marca de la cabeza 
de biela quede orientada hacia el árbol de levas. 
(Si el previo montaje pistón-biela fue correcto, 
el desplazamiento del bulón quedará hacia el 
mismo lado). 


Colocar el cigúeñal de forma que la muñequi- 
lla del pistón a colocar quede en el P.M.l., limpiar 
y aceitar la muñequilla, encajar los semicojinetes 
en sus respectivos alojamientos de las cabezas de 
las bielas y de los sombreretes y montar estos en 
sus bielas respectivas, de forma que las muescas 
de los semi-cojinetes queden frente a frente y 
la numeración de los sombreretes al mismo lado 
que en la cabeza de las bielas. Apretar las tuer- 
cas a 3,75 m/Kg. en motores 349 y a 2,7 m/Kg- 
en los 315. 

NOTA: Al montar los semi-cojinetes, respetar 

los montajes recomendados en el cuadro de 

apareamiento, para lograr así el juego entre 
semi-cojinetes y muñequillas comprendido 

entre 0,030 y 0,064 mm. 

Lo mismo que en el caso anterior, verificar 
que el conjunto sigue girando sin puntos duros. 


Fig. 1.31. Perfiles de los segmentos de com- 
presión y engrase, indicando la cara que debe 
"montarse hacia la cabeza del pistón. 








cig 





m- 
be 





Fig. 1.32. Brida para comprimir los segmen- 
tos y poder introducir los conjuntos pistón-biela 
en sus cilindros respectivos... 


1.42. ARBOL DE LEVAS Y 
DISTRIBUCION. 


Colocar el bloque con la parte de la distri- 
bución hacia arriba, aceitar los muñones de apo- 
yo del árbol de levas e introducirlo con cuidado 
en sus alojamientos del bloque. 


Colocar la brida de sujección en la ranura del 
muñón del lado de la distribución y fijarla al 
bloque con los dos tornillos, apretándolos a 
2 m/Kg. 


Comprobar el juego longitudinal del árbol de 
levas operando de la misma forma que para el 
cigiieñal. El juego debe estar comprendido entre 
0,10 y 0,20 mm. para motores 349 y entre 
0,225 y 0,675 mm. para los 315. 


Si el juego es correcto, frenar definitivamente 
los dos tornillos de fijación de la brida al bloque 


Una vez montado el árbol de levas, girar el 
cigieñal hasta que el pistón número uno se en- 
cuentre en su p.m.s. y colocar la chaveta sobre 
el cigúeñal, golpeándolo con un martillo de ma 
dera o plástico 
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Posicionar las dos ruedas dentadas de forma 
que con la cadena montada en ellas, las marcas 
que llevan queden perfectamente orientadas una 
en frente de otra. 


Presentar el conjunto sobre el cigieñal y ár- 
bol de levas, comprobar que el chavetero de la 
rueda del cigieñal queda centrado:con la chave- 
ta e introducir a tope esta rueda golpeando so- 
bre una madera apoyada encima de ella 


Girar el árbol de levas hasta que los tres agu- 
jeros de fijación de la rueda al árbol de levas 
coincidan con los de la brida del árbol. 


NOTA: Los agujeros de la rueda y del árbol 
de levas no son equidistantes angularmente 
por lo que únicamente existe una posición 
de montaje. 


Colocar los tres tornillos con sus respectivos 
frenillos, apretarlos a 1,5 m/Kg. y frenarlos. 

Efectuar dos giros completos del cigúeñal y 
comprobar que las marcas de las ruedas denta. 
das quedan enfrentadas. 








Fig. 1.33. Posición de las marcas de las rue- 
des dentadas para la correcta puesta a punto de 
la distribución. 
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1.4.3. TAPAS PORTA-RETENES, 
VOLANTE DEL MOTOR Y 
POLEA. 


Con un martillo de madera, colocar los teto- 
nes de centrado. Untar con grasa los juntas de 
papel y pegarlas sobre el bloque, colocar las ta- 
pas con cuidado de no dañar los retenes (engra- 
sar el retén del tado del volante) y apretar los 
tornillos de fijación de las tapas de 125 a 
1,50 m/Kg. 

Recortar la parte de juntas de papel que so- 
bresalgan sobre la cara de junta del cárter del 
aceite. 


Limpiar el apoyo del volante en el cigúeñal 
y colocar el volante según la marca que se hizo 
enel desarmado o equilibrado (si los tornillos es- 
tán colocados asimétricamente, solamente exis- 
te una posición de montaje. No obstante, la mar- 
cavefectuada ayudará a encontrar esta posición). 


Fijar el volante con los seis tornillos, apre- 
tándolos a 5,5 m/Kg. en los motores 349 y 
3,5 m/Kg. en los 315. 


Bloquear el volante para evitar el giro del 
cigúeñal, engrasar la polea en la zona de roza- 
miento del retén e introducirla en el cigieñal 
centrando su chavetero con la chaveta colocada 
emo del cigúeñal y apretar el tornillo 
na 8,5 m/Kg. 








Para ello, colocar la arandela de fricción en el 
extremo del cigúeñal, con el lado rectificado 
hacia el exterior. Introducir la cazoleta interior 
con la superficie de fricción hacia el interior y 
de forma que una de sus hendiduras quede en- 
frente de agujero por donde saldrá la punta del 
tornillo de inmovilización, que es uno de los que 
fijan el bloque el tubo de aspiración de aceite. 
Montar el muelle de separación entre la: dos ca- 
zoletas y a continuación la cazoleta exterior con 
su cara de fricción hacia el exterior y una hen- 
didura frente al agujero del tornillo de inmovili- 
zación. 

Colocar el retén en su alojamiento de la tapa 
yél sujetará provisionalmente a la cazoleta ex- 
terior. 

NOTA: En este tipo de motor, no se puede 

montar la polea hasta después de montada la 

bomba del aceite. 








Si la bomba del aceite está ya montada, se 
introduce ta polea con su zona de fricción con 
el retén, aceitada. Para que la polea entre en su 
sitio, es necesario que la marca para la puesta 
a punto quede enfrentada con la de la tapa de 
la distribución cuando el pistón número uno 
se encuentre en el p.m.s. 


Montar el deflector del centrifugador y el tor- 
nillo de fijación de la polea con su freno, apre- 
tándolo de 8 a 10 m/Kg. y frenándolo. 


Colocar la junta de goma en la tapa del cen- 
trifugador, montarla y apretar sus seis tornillos 
a 1,5 m/Kg. 


BOMBA DEL ACEITE Y SU EJE 
DE MANDO. 


1.4.4.0. En motores 349 y siguientes. 


Para colocar el eje de mando, posicionar el 
bloque con la cara de junta del cárter hacia arri- 
ba, aceitar el eje e introducirlo por los dos cas- 
quillos. Introducir sobre el eje, el engrane de 
mando de forma que sus dientes acoplen en los. 
del engrane mecanizado en el árbol de levas. 


ATENCION: El diámetro interior del engra: 
ne de mando no está calibrado en toda su 
longitud, la parte no calibrada deberá ir co- 
locada hacia el interior. 


Pegar con grasa en la cara del engrane el ari- 
llo de retención del engrane sobre el eje y con 
un destornillador, hacer presión en el arillo, para 
que sus puntas abran y se introduzcan en la gar- 
aanta que para ello lleva el eje. 











Fig. 1.34. Elementos de la tapa de la bomba 
del aceite de un motor 349. 
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Una vez colocado el arillo, comprobar el jue- 
go longitudinal del eje, que deberá estar com- 
prendido entre 0,05 y 0,50 mm. 


Colocar el cuerpo de la bomba con junta nue- 
va, centrarla correctamente en el bloque e intro- 
ducir el engrane de arrastre girándolo lentamen- 
te para que se introduzca el dedo de arrastre en 
la hendidura del eje de mando. Colocar el en- 
grane loco y montar la tapa con junta nueva, 
centrarla y apretar definitivamente los siete tor- 
nillos de fijación a 1,25 m/Kg. 

NOTA: La válvula limitadora debe estar ya 

montada en la tapa cuando ésta se monta so- 

bre la bomba, pues si no puede caerse la bo- 
lita de cierre. El par de apriete del cuerpo de 
de la válvula es de 3,75 m/Kg. 


Colocar en el eje el casquillo de control del 
juego longitudinal y montar el obturador del ori- 
ficio del eje con el anillo de goma para junta. 
Apretar el tornillo de fijación del obturador a 
2 m/Kg. 


1.4.4.1, En motores tipo 315. 


Montar el engrane de mando y el engrane lo- 
co en el cuerpo de la bomba, dar pasta de sella- 
do en la cara de junta(pero no colocar junta de 
ninguna clase) posicionar ésta sobre la tapa de la 
distribución y girar el cigúeñal para que el tetón 
de arrastre del eje del engrane de mando, penetre 
en el alojamiento del árbol de levas. Apretar los 
tornillos de unión del cuerpo a la tapa entre 
1,25 y 1,50 m/Kg. 

Colocar a continuación la polea y el centri- 
fugador de aceite como se indicó en el aparta- 
do 1.4.3. 


1.4.5. TUBOS DE ASPIRACION Y 
CARTER DEL ACEITE" 


Pegar al bloque con grasa, las juntas de los 
tubos de aspiración y del cárter. Fijar el tamíz 
de filtro al cuerpo de aspiración (motores 349 
y siguientes) y fijar el conjunto al bloque me- 
diante los tres tornillos apretándolos a 
1,25 m/Kg. 

En los motores 315 el conjunto tubo de as- 
piración-tamíz va fijado, por un tornillo a un so- 
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Fig. 1.35. Corte de la válvula limitadora de 
una bomba de aceite del motor 349. 


A. Muelle colocado para evitar que al des- 
montar la válvula, se introduzca la bolita 
de cierre en el circuito de lubrificación. 


porte colocados en el sombrerete número 2 (des- 
de lado distribución) y por dos a la tapa de la 
distribución junto a la cara de junta para el cár- 
ter. Uno de estos tornillos tiene la punta re- 
dondeada y debe colocarse en la parte más ex- 
terior, pues inmoviliza las cazoletas de reten- 
ción de aciete. Al montar este tornillo compro- 
bar antes que las hendiduras de las cazoletas 
quedan centradas enfrente del agujero, pues si 
no lo están, al apretar el tornillo se deterioran 
las cazoletas y el aceite procedente de la bomba 
retornará al cárter sin recorrer el circuito de lu- 
brificación. 

El cárter se monta sin dificultad, Únicamente 
apretar los tornillos sin pasar de 1,25 m/Kg. 
para no deteriorar la junta. 


1.4.6. CULATA Y CONJUNTO DE 
BALANCINES. 

Montar en sus respectivos alojamientos del 
bloque, los ocho empujadores debidamente 
aceitados. 

Colocar en el bloque los dos tetones de cen- 
trado (motores 349 y siguientes) de la culata, co- 
locar la junta centrada sobre los dos tetones y 
con la señal “DESSUS”, “ENCIMA”, etc,, colo- 
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Pu 1.36. Despiece del centrifugador del 
aceite de un motor 315. 

1. Polea del cigueñal que es a la vez cuerpo 
del centrifugador. 
Deflector del aceite. 
Freno del tornillo de fijación de la polea. 
Tornillo de fijación de la polea. 
Tapa del centrifugador. 
Tornillo de fijación de la tapa. 
Aro de goma para junta de la tapa. 
Retén de la tapa de la distribución, 
Arandela de fricción. 
Anillos de goma colocados en las gargan- 
tas de las cazoletas. 
11.  Cazoleta interior. 
12 Muelle de separación entre las dos ca- 

zoletas. 

13,  Cazoleta exterior. 


Bossxana to» 


A A 
cada en la parte superior. Colocar la culata debi- 
damente centrada sobre los tetones y colocar los 
tornillos en el lado del colector de escape y apre- 
tarlos ligeramente para sujetarla provisional- 
mente. 

NOTA: En los motores 315 no hay tetones, 
por lo que el centrado debe efectuarse con 
dos guías colocadas en los agujeros del blo- 
que para los tornillos de fijación delantero y 
trasero del lado del escape. 


Introducir las ocho varillas empujadoras has- 
ta que hagan tope en el fondo de los empu- 
jadores. 

Colocar en cada eje de balancines su soporte 
central (con el perforado en la parte superior) 
orientado de forma que el extremo que cada eje 
lleva taponado, quede hacia el exterior. 


Fijar el soporte a cada eje introduciendo por 
la perforación del soporte un pasador elástico 
(Mecanindus). 

NOTA: En los motores 315 en vez de pasa- 

dor, es un tornillo con chapita de freno. 

Comenzando desde el soporte central de cada 
ir colocando hacia cada extremo los balan- 
cines, los muelles de separación y los soportes 
de los extremos (el soporte central lo comparten 
ambos ejes). 

Introducir sobre cada soporte un tornillo 
largo de fijación de la culata y presentar el con- 
junto en la culata, introduciendo cada soporte 
en su correspondiente anillo de centrado. 

Atornillar ligeramente estos cinco tornillos 
del lado de admisión e introducir cada tornillo 
de reglaje de balancines en su respectiva copa de 
las varillas empujadoras. 





late 


a A 


Apretar los diez tornillos de fijación de la cu- 
lata siguiendo el orden siguiente: 


O il 
g9 5 1 4 8 


En una primera pasada se deben apretar a 
4 m/Kg. y en la segunda al par definitivo de 
6.5 m/Kg. 


Comprobar que ninguna copa de las varillas 
empujadores roza con el balancín correspon- 
diente cuando la válvula está abierta, y efectuar 
el reglaje del juego entre balancines y vástagos 
de válvulas, dejándolo en 0,30 mm. para las vál- 
vulas de admisión y en 0,35 mm. para las de 
escape. 
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Fig. 1.37. Orden de apriete de los tornillos 
de la culata. 


db dd do 


1.4.7. RESTO DE ELEMENTOS 
EXTERIORES DEL MOTOR. 





El rearmado del resto de elementos exteri: 
res del motor no ofrece ninguna dificultad. Uni- 
camente, deberán tenerse en cuenta los pares 
de apriete que se darán a continuación y que los 
tornillos de fijación de la bomba de gasolina y 
soporte de la bomba de agua, sean los de origen 
o unos de longitud similar, pues si son más lar- 
gos pueden tocar el árbol de levas y deteriorarlo 
o dificultar su rotación. 


Para calar el destribuidor con la puesta a 
punto del encendido aproximada, (la forma de 
efectuar la puesta a punto con exactitud para 
cada modelo, se determinará en el capítulo 9) 
se gira el cigúeñal hasta que el cilindro número 
una (lado volante) esté al final de su carrera de 
compresión (balancines del cilindro número cua- 
tro en cruce); posicionar el rotor del distribui- 
dor de forma que su patilla metálica quede lo 
más enfrentada posible con el contacto de la 
tapa para el cilindro número uno, estando los 
contactos iniciando se apertura. Calar el distri- 
buidor en esta posición y apretar ligeramente la 
brida de fijación o el tornillo prisionero. (Para 
grados de avance ver apartado 1.0.). 





Fig. 1.38. Conjunto de balancines en el or- 


den de montaje sobre la culata. 


1.4.7.0. Principales pares de apriete en m/Kg. 
de los elementos exteriores, 


Colector de admisión: 1582 
Colector de escape: 2224 
Bujías: 2,55a3,5 
Termocontactor en la culata: 1542 
Caja del termostato: 1a12 
Soporte del tensor de la dinamo 

o alternador: 4525 
Caja del embrague al motor: 5a5,5 
Manocontactor del aceite: 3584 


Tapón de vaciado del agua del bloque: 2 a 2,4 
Soporte de la bomba de agua al 


bloque: 2a2,4 
Bomba de gasolina: 2a2,4 
Carburador; 222,4 
Motor de arranque: 2224 
Tapa de la bomba de gasolina: 0,5 


Chapa de protección del embrague: 22 224 
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1.5. SISTEMA DE ALIMENTACION. 


El sistema de alimentación está integrado por 
un depósito de combustible situado en la parte 
trasera del vehículo, delante del motor. Por al- 
rededor del depósito circula el aire fresco aspi- 
rando por el ventilador, lo que evita la forma- 
ción de vapor de gasolina en el interior del de- 
pósito. 

La bomba de alimentación es mecánica de 
membranas tipo diafragma, accionada desde el 
roo de levas por una excéntrica mecanizada 
en él. 


El filtro de aire es de tipo seco recambiable. 


1.5.0. Características. 


Capacidad del depósito: litros 36 
Reserva aproximada: litros 536 
Tipo de bomba: de diafragma 
Presión a caudal nulo: gr/cm? 150 a 200 


Caudal mínimo a 600 r.p.m.: cm? /minuto 500 


1.5.1. CARBURACION. 


Todos los modelos, con excepción del 900 S 
y Rallye, van equipados con un carburador de un 
solo cuerpo vertical descendente marca  solex 
o Weber, Todos los carburadores llevan incorpo- 
rada una bomba de aceleración y ayuda de arran- 
que en frío de accionamiento manual. También 
llevan una toma para el tubo del corrector de 
avance por depresión. 

Los modelos 900 $ y Rallye, llevan un carbu- 
rador de doble cuerpo con apertura mecánica 
diferenciada de las mariposas. 


1.5.1.0. Características de los carburadores. (ver 
cuadro). 


1.5.1.1. Reglajes en los carburadores Solex. 


Para reglar el nivel de gasolina en la cuba, 
colocar el vehículo sobre una superficie hori- 
zontal y hacer funcionar el motor al ralentí y 
pararlo sin acelerar. 


REGLAJE DE LOS CARBURADORES 


Modelo de vehículo 


Surtidores principales. 
Calibres de aire del tubo 
de emulsión .. 
'Surtidores de ralentí 
inyector de bomba de 





Calibres de aire del r jentí 
Calibre del enriquecedor 
Calibre de aire del 
enriquecedor ... 
Tubos de emulsión e 
Diámetro del punzón de 











1000 (315) 


SOLEX WEBER 
32PBIC 321CB 1 321CR2 | F-32BICSA 


Unico Unico 


0,55 a 0,60 





1000 (349) | 1000 GLs 
WEBER | SOLEX 


Unico Unico 





15 17 
1,9022,00 | 0,7520,80 
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TAPON DE FILTRO 

























+ FILTRO DE GASOLINA 
n TAPA 
x RACOR DE 
» ENTRADA DE 
> GASOLINA 
n 
e 
h VALVULA DE ENTRADA 
5 'DE GASOLINA EN LA CUBA 
$ PALANCA DE MANDO JUNTA 
DEL ESTARTER 
wr CALIBRE DEL AIRE 


DE EMULSIÓN 
TUBO DE EMULSION EJE DEL FLOTADOR 


FLOTADOR 
DIFUSOR DE AIRE 





cae CUERPO PRINCIPAL. 
, CONJUNTO INYECTOR 
ESTARTER DE BOMBA Y VALVULA 
DE IMPULSION 
S>-“ALIBRE DE AIRE DE RALENTI 
JUNTA 
CONJUNTO PLACA 
VARILLA MANDO 
DEL ESTARTER. BOMBA DE 


CALIBRE DE AIRE “ACELERACION 
DEL ESTARTER 

CONJUNTO DE 
BOMBA DE 
ACELERACION 


CALIBRE DE GASOLINA 
DEL ESTARTER 
TORNILLO DE FÍJACION 
DEL DIFUSOR 


CALIBRE DE GASOLINA 
DE RALENTI 





EJE DE 
MARIPOSA 


D= 


MUELLE 





Filtro : VARILLA 
5 65 
CALIBRE Ñ 
MARIPÓSA DE 
ACELERACION ENINCIPAL 
| PORTACALIBRE 
| CALIBRE DE TORNILLO DE RIQUEZA PRINCIPAL 
BOMBA DE DE RALENTI 
ACELERACION VALYULA ASPIRACIÓN 
PALANCA MANDO BOMBA 
MARIPOSA DE TORNILLO TOPE 
ACELERACION DE RALENTI 


Fig. 1.39. Despiece completo del carbura- 
dor Solex. 





48 - REPARAUTO - ATIKA, S.A. - MADRID 


MARIPOSA DE 
ESTRANGULACION 























PALANCA MANDO 
MARIPOSA DE 


ESTRANGULACION eu” EJE DE MARIPOSA 


FILTRO DE 
GASOLINA 
CUERPO DE LA VALVULA 
DE ENTRADA DE GASOLINA TAPON DE FILTRO 
laminar e 
EJE DEL 
FLOTADOR <= FLOTADOR 
E 
INYECTO? 
DE BOMBA 
CALIBRE DEL AIRE 
DE EMULSION VALVULA 
TMPULSION BOMBA 


RACION BOMBA 


TUBO DE rip | 


CUERPO PRINCIPAL — Y e ANA 
+ MARIPOSA DE 


ACELERACION 


PALANCA MANDO EDT 
== MARIPOSA DE 
ACELERACION 
TIRANTE 3 EJE DE MARIPOSA 
» PORTA CALIBRE 
PALA z 5 ? 
MANOS. : D 7 MEMBRANA 
ARRANQUE 5 > NN 
pe APADE LA 


VARILLA MANDO 
JOMBA DE 
CELERACION 


TORNILLO TOPE 
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DE GASOLINA 
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Fig. 1.40. Despiece completo del carburador 
Weber de un solo cuerpo. 
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Desmontar la tapa del carburador, retirar su 
junta e invertir lateralmente la posición de la ta- 
pa de forma que la aguja de cierre de la entrada 
de gasolina a la cuba, siga apoyando en el mismo 
lugar de la lengúeta del flotador. 


Medir, con un calibre de profundidades, la 
distancia entra la cara del carburador y el nivel 
de la gasolina. Esta distancia debe ser de 16 mm. 


Si no fuese correcta, sustituir la junta de la 
válvula de cierre, colocando una junta más o 
menos gruesa según se desea disminuir o aumen- 
tar el nivel. También se puede efectuar el reglaje 
deformando convenientemente la lengúeta me- 
tálica del flotador. 


Si se quiere reglar la varilla de mando de la 
bomba de aceleración, retirar el carburador y 
empujar la palanquita de mando de la bomba 
hasta el final de su carrera de aceleración. 


Con la palanquita en esta posición, la mari- 
posa debe permanecer abierta 2,10 mm., medi- 
dos en el lado de la mariposa correspondiente a 
la bomba de aceleración. * 

Si la abertura fuese mayor o menor, corre- 


girla enroscando o desenroscando la tuerquecita 
del extremo de la varilla de mando. 





Fig. 1.41. Forma de comprobar el nivel de 
gasolina en la cuba de un carburador Solex. 

La distancia de la cara de junta a la gasolina 
debe ser de 16 mm. 
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1.5.1.2. Reglajes en los carburadores Weber. 


Para efectuar el reglaje del nivel de gasolina 
en la cuba, retirar completamente la tapa del 
carburador, asegurarse que la válvula de cie- 
rra está bien apretada, colocar la tapa vertical- 
mente con el flotador hacia la parte superior, de 
forma que apoye su lengúeta en la bolita de la 
aguja de cierre. 





nm 


Fig. 1.42. Tapa de un carburador Weber co- 
locada verticalmente para la comprobación de 
de las cotas de nivelación del flotador. 


Flotador. 

Lengúeta del flotador. 

Muellecito de sujeción de la aguja de cierre. 
Lengúeta de apoyo para la bolita de la 
aguja de.cierre. 

Bolita de apoyo de la aguja de cierre. 
Lengúeta para tope de oscilación del.flo- 
tador. 

Aguja de cierre. 

Entrada de la gasolina. 

Tapa del carburador. 

Cara de junta de la tapa con la junta co- 
locada. 


(Las cotas de reglaje están expresadas 
en mm.). 


PQ EDRO 


<n 
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El flotador estará correctamente nivelado 
la distancia entre él y la cara de junta de la tapa 
con la junta puesta, sea de 6 + 0,25 mm. 

Comprobar también que la carrera total del 
flotador sea de 13 mm. 

Si estas distancias no son correctas, modifi- 
car convenientemente las lengúetas de cierre de 
la válvula y la de tope de oscilación. 


Cuando la ayuda de arranque en frio está 
completamente cerrada, la mariposa debe tener 
una abertura comprendida entre 055 y 
0,60 mm., si.no lo está, deformar la varilla de 
conexión de las palanquitas de mando a la ma- 


riposa. 


1.5.1.3. Reglaje del ralentí. 


Se realiza en todos los carburadores mediante 
el tornillo de tope de la mariposa y el tornillo 
de riqueza de mezcla. 

Al apretar el tornillo de tope de la mariposa, 
se abre ésta y el motor aumenta su régimen de 
giro, cuando se afloja el régimen disminuye. 


Cuando se aprieta el tornillo de riqueza de 
mezcla, ésta se empobrece y por tanto el régi- 
men disminuye. Al aflojar e ir enriqueciéndose 
la mezcla el régimen va aumentando, pero llega 
un momento en que a Causa del exceso de ri- 
queza vuelve a disminuir. 

Para proceder al correcro reglaje del ralentí, 
es necesario que el juego de los balancines esté 
correctamente reglado, la puesta a punto del en- 
cendido y distribución correcta, el carburador 
limpio y sin tomas adicionales de aire, y el mo- 
tor a su temperatura de funcionamiento. 

Con estos puntos verificados, proceder al re- 
glaje del ralentí operando de la forma siguiente: 

Parar el motor y atornillar a tope (sin for- 
zarlo) el tornillo de riqueza, aflojarlo a continua- 
ción dos vueltas o una según el carburador sea 
Solex o Weber. 





Con el tornillo de tope de la mariposa, re- 
glar el régimen a unas 650 r.p.m. y accionar a 
continuación el tornillo de riqueza hasta conse- 
guir el máximo régimen y una vez conseguido 
atornillarlo un poquito para que el régimen dis- 
minuya muy ligeramente (de 10 a 20 r.p.m.)- 
Dejarlo en esta posición y con el tornillo de to- 
pe de la mariposa reglar definitivamente el ra- 
lentí entre 600 y 650 r.p.m., a excepción del 
Rallye que deberá quedar entre 750 y 
800 r.p.m. 

NOTA: El reglaje del ralentí debe efectuarse 

con el filtro de aire colocado. 


1.6. MONTAJE DEL MOTOR EN El 
VEHICULO Y COMPROBACIONES 
FINALES. 


Para proceder a la reposición del motor en 
el vehículo, proceder en orden inverso a su eXx- 
tracción, comprobando que el estriado del cubo 
del disco del embrague está tamente cen- 
trado con el casquillo de alojamiento del eje del 
embrague en el cigúeñal. 

Una vez el motor colocado y todos los cables 
de mando y eléctricos conectados, añadir el acei- 
te necesario y el agua, poner el motor en marcha 
y efectuar las siguientes verificaciones. 

Que no existen fugas de agua ni aceite. 


Que la presión de aceite es correcta. Para ello, 
calentar el motor a su temperatura de funciona- 
miento (el aceite entre 75 y 80” C), colocar un 
manómetro conectado en el lugar del manocon- 
tactor, hacer girar el motor entre 800 y 
1000 r.p.m. y mirar si la presión está compren- 
dida entre 1,5 y 2 Kg/cm?. Acelerar el motor 
y comprobar que esta presión no pasa de 
5,5, Kg/cm?. 


2E 








2. EMBRAGUE 


El embrague es del tipo monodisco en seco, 
con mando hidráulico en todos los modelos. 


Hasta el año 1968, el mecanismo de presión 
era de muelles y patillas, a partir de esa fecha 
y comenzar a montar en los vehículos el motor 
349 se sustituyó el mecanismo de presión de 
muelles por el del sistema de diafragma. 

El depósito de reserva del líquido hidráulico 
del embrague, es común con el de los frenos, 
teniendo la toma en un lateral del depósito y 
más alta que la toma para los frenos. Ello evita 
que por avería en el circuito hidráulico del em- 
brague, el vehículo quede sin frenos. 


2.0. CARACTERISTICAS. 


Vehículos 

fabricados; Hasta 1968 Posteriores a 1968 
Tipo del me- 

canismo: de muelles de diafragma 
Diámetro exte- 

rior del plato: mm. 210 210 

1000 Special y 

Rallye mm. 233 
Diámetro exterior 

del disco: mm. 160 160 

1000 Special y 

Rallye: mm. 180 
Espesor del del 

disco: mm. 7,5 75 

1000 Special y 

Rallye: mm. 8,4 


Número de mue- 
lles de presión: mm. 6 


Número de pa- 

tillas de reglaje: mm. 3 

Cota de reglaje de 

las patillas mm. 17218 
Cojinete de de- 

sembrague de: — grafito bolas 
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Recorrido máxi- 

mo de desem- 

brague: mm. 7,5 8 
Carrera de desem- 

brague en el cilin- 

dro principal: mm. 18219 18219 
Diámetro interior 

del cilindro prin- 

cipal: mm. 22 22 
Diámetro interior 

del cilindro re- 

ceptor: mm. 25,4 DA Ao 
Juego libre entre 

cojinete de desem- 

brague y patilla o 

diafragma: mm. 2 2 
Retroceso del co- 

jinete de desem- 

brague con máxi- 

mo desgaste ad- 

misible de los 


forros: 
Mínimo par tras- 
misible: m/Kg. 7 1“ 





tiempo: mm. 8a10 8a10 


tiempo: mm. 35245 35445 


2.1. EXTRACCION DEL EMBRAGUE. 


Para la extracción de cualquier elemento del 
embrague, es necesario o extraer el motor como 


se describió en el capítulo 1, o extraer el conjun- 


to caja de cambios-caja del embrague. Por ser 
más rápida esta segunda operación, es la que se 
recomienda efectuar. Para ello se procede de la 
forma siguiente: 

Quitar el asiento trasero y retirar la tapa de 
registro colocada bajo el mismo, en el centro del 
vehículo. 


reacia 
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Por el orificio que queda al retirar la tapa, 
aflojar un poco el tornillo-pasador que sujeta el 
cable del cuentakilómetros y tirando del cable, 
desacoplarlo. 





Fig. 2.1. Despiece del conjunto del embra- 
gue del motor 349 y siguientes. 


Horquilla de mando. 

Rótula de oscilación de la horquilla. 
Arandela del tornillo de fijación del man- 
guito-guía del cojinete de desembrague. 
Tornillo de fijación del manguito-guía. 
Manguito-guía del cojinete de desem- 


brague. 

Chapa-junta de la unión del motor de 

arranque a la caja del embrague. 

Mecanismo de presión. 

Disco del embrague con los forros. 

Caja del embrague. 

Respiradero de gases de la caja de cambios. 

Junta de la unión de la caja del embrague 

con la caja de cambios. 

12. Anillo de goma del manguito-guía. 

13. Retén del eje del embrague. 

14. Retén del manguito-guía. 

15.  Tetón de centrado para la unión caja del 
embrague con la caja de cambios. 

16.  Pasador para mantener sin obstruir el ori- 
ficio de fuga de aceite. 

17. Brida elástica de fijación del cojinete de 
desembrague a la horquilla. 

18,  Cojinete de desembrague. 

19, Chapa interior de protección del volante 

del motor. 


dos p»p NA Pre 





Soltar, también por el mismo orificio, el tor- 
nillo de empalme de la barra de mando de las 
velocidades y basculando la caja un poco hacia 
adelante, desempalmar la barra. 

Desconectar la batería y retirar el cable de 
llegada de corriente al motor de arranque y el 
más delgado del relé. 

Retirar el motor de arranque soltando las tres 
tuercas que lo unen a la caja del embrague. 

Soltar los cuatro tornillos que fijan la brida 
de unión de cada semi-eje de transmisión al flec- 
tor correspondiente. 

Desplazar la brida de cada semi-eje hacia la 
caja de cambios y sujetarlas con cualquier útil 
elástico adecuado para que los semi-ejes no se 
salgan de sus alojamientos en los planetarios. Re- 
coger el cilindro de goma que para tope con el 
eje de la rueda, lleva cada semi-eje en el interior 
del estriado. 

Retirar la chapa inferior de protección del 
embrague y colocar un gato ciendo una li- 
jera presión hacia arriba en la caja. 











s 


w 
Fig. 2.2. Despiece del conjunto del embra- 
gue del motor 315 y su caja. 
2. Muelle de retroceso de la horquilla. 
3. Eje de oscilación de la horquilla. 
4. Tornillo de unión de la caja del embrague 
al bloque. 
5. Tornillo de unión de la caja del embrague 
a la caja de cambios. 
20. Tornillo de la unión del mecanismo de 
presión al volante. 
21. Espárrago de unión del motor de arranque 
a la caja del embrague. 
El resto de números corresponden a los de 
la figura 2.1. 
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Soltar el soporte delantero de la caja de cam- 
bios e ir bajando el gato hasta que el motor apo- 
ye contra la parte delantera de su compartimen- 
to. (Vigilar que el cable del termocontactor no 
tire de éste, pues partiría el borne de conexión. 
Si el cable es corto, desconectarlo antes de bajar 
el gato). 


Soltar los cuatro tornillos que unen la caja 
del embrague al bloque del motor. 

Tirar del conjunto de la caja hacia la parte 
delantera del vehículo hasta que el eje del em- 
brague salga del cubo del disco, 


Soltar los dos tornillos que fijan el cilindro 
receptor a la caja del embrague y dejar éste en 
el interior del brazo de suspensión trasero iz- 
quierdo. 


IMPORTANTE: No dejar nunca colgada la 
caja de cambios sobre el eje del embrague, 
pues puede deformarse éste o el disco del 
embrague. 

Una vez extraida la caja, marcar la posición 
del plato de presión con relación al volante del 
motor y extraer éste desenroscando progresiva- 
mente los seis tornillos que lo fijan al volante. 


2.2. DESARMADO Y REARMADO DEL 
MECANISMO DE PRESION. 


Los embragues de diafragma, no tienen repa- 
ración, por lo que si algún elemento está dete- 
riorado, debe sustituirse el mecanismo completo. 


Los embragues con mecanismo de presión de 
muelles, pueden ser desarmados y sustituidos los 
elementos deteriorados o los muelles,si éstos es- 
tan fatigados. 

Para desarmar el conjunto, colocar éste sobre 
una prensa o en el tornillo de banco y hacer pre- 
sión sobre las patillas, aserrar las tuercas y los 
tornillos de éstas y al dejar de ejercer presión, 
el conjunto quedará desmontado. 


Para el rearmado proceder de forma inversa, 
pero montar siempre los seis muelles de presión 
que tengan el mismo color de pintura y las tres 
tuercas y tornillos siempre nuevos. 
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Fig. 2.3. Forma de aserrar las tuercas y tor- 
nillos de reglaje de un mecanismo de presión 
de muelles, para su desarmado total. 





Fig. 24. Despiece de un mecanismo de pre- 
sión de muelles, 


1. Remache de fijación de los forros del disco. 
Forros del disco. 

Muelle de presión. 

Disco del embrague. 

Tornillo de reglaje de las patillas. 
Muellecito del tornillo de reglaje. 
Arandela, 

Tuerca del tornillo de reglaje. 

Patilla. 

Resorte de sujeción del disco de empuje. 
Disco de empuje y fricción con el cojinete 
de grafito, 

Cazoleta de guía para muelle de presión. 
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2.2.0. REGLAJE DEL MECANISMO DE 
PRESION. 


Los embragues de diafragma como no son 
desarmables, no tien ningún reglaje. 

En los embragues de muelles, una vez rear- 
mados, se hace funcionar las patillas unas cuan- 
tas veces para que se asienten correctamente, se 
coloca una regla sobre la arandela de desembra- 
gue y con un destornillador se atornillan o de- 
satornillan los tornillos de reglaje de las patillas, 
hasta que la distancia entre la regla y la parte 
superior de la caja del mecanismo de presión, jun- 
to al tornillo, sea de 17,5 + 0,05 mm. Efectuar 
esta medida en tres jones equidistantes 
120” entre sí. La diferencia máxima obtenida 
en las tres mediciones, no debe ser superior a 
0,5 mm. 

Una vez correctamente reglado, frenar las 
tuercas mediante un engaste con el contafrios 
o mejor todavía con un punto de soldadura. 




















Fig. 25. Sección de un ¡mecanismo de pre- 
sión de muelles, con la regla colocada para efec- 
tuar la medida de reglaje de las patillas. 


A. — Tornillo y tuerca de reglaje. 


2.3. REPOSICION DEL EMBRAGUE. 


La reposición se efectúa operando en orden 
inverso a su extracción, tomando las precaucio- 
nes siguientes: Que el disco esté colocado de 


E 
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forma que la parte más saliente del cubo estria- 
do quede hacia la caja de cambios; Que coinci- 
den las marcas efectuadas antes de la extracción 
y que el cubo del disco está perfectamente cen- 
trado con el casquillo del cigúeñal. 

Al colocar los semi-ejes de transmisión, no 
olvidar introducir en el interior del estriado el 
respectivo cilindro goma y, al atornillar el 
soporte delantero de la caja de cambios, montar 
el separador entre la ballesta y el soporte. 

Al efectuar el acoplamiento de la barra del 
cambio, verificar que entre las dos barras existe 
un juego comprendido entre 0,10 y 0,20 mm. 
Si fuera inferior, 
mente la bieleta hasta conseguir este juego. 
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Durante el montaje, respetar los siguientes 


pares de apriete en m/Kg. 
Chapa inferior de protección: 
Tuercas: 0822 
Tornillo: A, 22123 
Caja del embrague al bloque: 5 a55 
Motor de arranque: 2 224 
Mecanismo de presión sobre el 

volante: 1 a12 
Cilindro receptor sobre la caja 

del embrague: 22225 


Bridas de los semi-ejes al flector: 5 a 5,5 
Unión de la barra del cambio a la 
bieleta: 2 a2/6 


ese y límese ligera- 
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2.4. EXTRACCION Y REPOSICION DEL 
CILINDRO PRINCIPAL. 


Soltar el tubo de plástico de llegada del lí- 
quido procedente del depósito. 

Por el interior del vehículo, soltar los dos 
tornillos que fijan el cilindro al soporte, soltar 
el racor del tubo de salida del líquido hacia el 


cilindro receptor y extraer el cilindro principal. 





Fig. 2.6. Elementos del mando hidráulico 
del embrague de diafragma. (Para el embrague 
de muelles, únicamente varía la forma del vásta- 
yo de empuje del cilindro receptor). 

1. — Tapón del depósito del líquido hidráulico. 
2. Depósito. 
3, Chapa de protección del depósito. 
4,  Vástago para empuje del pistón del cilin- 
dro principal. 
5, Tubo de unión del cilindro principal con 
el depósito. 
6. Cilindro principal. 
7. Anillos de goma. 
8.  Casquillos. 
9.  Racores para fijación del tubo. 
10. Cilindro receptor. 
11.  Racor de conexión del tubo al cilindro re- 
ceptor. 
12. Brida de sujeción del tubo. 
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Para la reposición operar en orden inverso, 
purgar el circuito y efectuar a continuación los 
reglajes correspondientes. 








Fig. 2.7. Despiece del cilindro principal del 
embrague. 


1.  Guardapolvos. 

2. Arandela elástica de fijación del racor de 
entrada del líquido. 

3.  Racorde unión al tubo procedente del de- 
posito. 

4. Clip de retención del pistón, 

5,  Arandela de apoyo del pistón, 

6. Pistón con su copela secundaria, 

7.  Copela principal. 

8. Muelle de retroceso del pistón, 





56 - REPARAUTO - ATIKA, S.A. - MADRID 


2.4.0. DESARMADO Y REARMADO DEL 
CILINDRO PRINCIPAL, 


Retirar de la parte superior, la arandela-resor- 
te de fijación al cilindro del racor de empalme 
para el tubo de entrada de líquido y sacar el ra- 
cor con su junta de goma. 

Retirar el guardapolvos, el clip de retención 
del pistón y la arandela de apoyo del pistón. 
Sacar el pistón con la copela secundaria y a con” 
tinuación aparecerá la copela principal, el mue- 
lle de retroceso del pistón y la cazoleta de apo- 
yo del muelle. 

Verificar el estado del interior del cilindro y 
si es correcto, proceder al rearmado (colocar 
nuevas las copelas) introduciendo los elementos 
en el cilindro en orden inverso a como se han 
ido extrayendo. 

NOTA: Antes de introducir las piezas, deben 
untarse con el mismo líquido hidráulico em- 
pleado para el circuito y no limpiar nada con 
gasolina, pues, ésta descompone la goma de 
las copelas y volverían en corto espacio de 
tiempo, a permitir fugas de líquida. 

El muelle de retroceso del pistón debe intro- 

ducirse con su base hacia el fondo del 

cilindro. 





Fig. 2.8. Despiece de un cilindro receptor de 
un embrague de muelles. 
Véstago de empuje. 
Pistón con su copela. 
Tornillo de purga con su guardapolvos. 
Copela. 
Guardapolvos del cilindro receptor. 
Horquilla de mando, 
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25. EXTRACCION Y REPOSICION DEL 
CILINDRO RECEPTOR. 


Desacoplar el tubo de llegada del líquido y 
obturarlo para que no se derrame. 

Sacar el vástago de empuje haciendo palanca 
sobre la horquilla de mando, quitar los dos tor- 
nillos que fijan el cilindro receptor a la caja del 
embrague y extraer el cilindro. 

Para la reposición, operar en orden inverso, 
apretando los dos tornillos entre 2,2 y 
2,4 m/Kg. 

Al acoplar el tubo de llegada de líquido, veri- 
ficar que el tubito metálico colocado en el inte- 
rior del tubo de plástico, está perfectamente in- 
troducido y el arillo exterior de goma en per- 
fectas condiciones. 

No olvidar reglar el embrague después de la 
reposición, 





Fig. 2.9. Sección longitudinal de un cilindro 

receptor de un embrague de diafragma. 

1. Tuerca de reglaje del juego libre del coji- 
nete de desembrague. 
Grapa elástica de sujeción del vástago a la 
horquilla. 
Contratuerca de fijación de la tuerca. 
Guardapolvos. 
Cápsula metálica de apoyo del muelle de 
retroceso del pistón. 
Muelle de retroceso del pistón. 
Vástago de empuje. 
Cazoleta para alojamiento del extremo in- 
terior del vi 
Pistón. q 


Copela. 
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2.5.0. DESARMADO Y REARMADO DEL 
CILINDRO RECEPTOR. 


Aunque difieren ligeramente en su constitu- 
ción, los dos tipos de cilindros receptores se 
desarman de forma muy similar. 

Quitar el guardapolvos de goma. 

En los modelos modernos, retirar seguida- 
mente la tapa metálica que hace de tope del 


muelle de retroceso del pistón y sacar la tapa y 
el muelle (los antiguos no llevan tapa ni muelle). 


Sacar a continuación el pistón con su copela 
de goma. 

Para el rearmado, introducir los elementos en 
orden inverso a su desarmado. 






Fig. 2.10. Verificación del recorrido libre del 
pedal de desembrague. 


1 tiempo lOmm + 2 
'mpot0mm?s 
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2.6. PURGA DEL CIRCUITO DEL 
EMBRAGUE. 


Para facilitar la purga, es conveniente levan- 
tar unos 50 cm. la parte delantera del vehículo. 


Llenar el depósito de líquido hidráulico y en 
el momento de abrir el tornillo de purga del ci- 
lindro receptor, soplar con aire a presión por el 
agujerito de la tapa del depósito hasta que por 
el tornillo de purga salga líquido sin burbujas. 
No dejar de soplar hasta haber apretado el tor- 
nillo de purga. 





Fig. 2.11. Reglando el recorrido libre del co 
jinete de desembrague. 


1.  Vástago de empuje. 
2 Contratuerca. 
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Otra forma de purga, es accionar varias veces 
el pedal, apretarlo a fondo y sin soltarlo, aflojar 
el tornillo de purga Y apretarlo de nuevo antes 
de soltar el pedal. Repetir la operación cuantas 
veces sean necesarias hasta que el líquido salga li- 
bre de burbujas. 

NOTA: Vigilar a menudo el depósito para 

que no se quede sin líquido y restablecer el 

nivel una vez efectuada la purga, slempre con 
líquido limpio. 


2.7. REGLAJE DE LOS MANDOS DEL 
EMBRAGUE. 


Dado el pequeño esfuerzo que es necesario 
efectuar para desembragar, las verificaciones de- 
ben efectuarse accionando el pedal con la mano 
para apreciar mejor los recorridos libres. 


La verificación del recorrido libre del pedal 
se.realiza en dos fases. 


La primera fase, es el recorrido necesario pa- 
ra que el vástago de empuje haga contacto con 
el pistón del cilindro principal. Esta primera tase 
del recorrido debe ser de 8 a 12 mm. y se regula 
modificando la posición de la chapa de tope de 
retroceso del pedal. 

La segunda fase, es el recorrido del pedal ne- 
cesario para que se haga contacto entre el coji- 
nete de desembrague y el collarín de las patillas 
o el diafragma. Esta segunda fase de recorrido 
debe estar comprendida entre 35 y 45 mm., que 
corresponde aproximadamente a 2 mm. entre el 
cojinete de desembrague y el diafragma, y 3 
2,7 mm. entre la horquilla y el tope del vástago 
de empuje del cilindro receptor. 

Este juego se regla aflojando la contratuerca 
del vástago de empuje del cilindro receptor y 
enroscando o desenroscando el vástago se alar- 
ga a acorta éste,hasta lograr los 2,7 mm. entre el 
empujador y la horquilla. 


Una vez reglado, apretar la contratuerca. 








3. CAJA DE CAMBIOS-DIFERENCIAL. 


La caja de cambios de todos los modelos es 
de cuatro velocidades adelante, todas ellas sin- 
cronizadas por el sistema “Porsche”. A excep- 
ción del engrane de Marcha Atrás, todos los de- 
más están en toma constante con los respectivos 
engranes mecanizados en el eje de entrada. 


El sistema de selección de las velocidades va 
situado en la tapa lateral de la caja; en esta tapa, 
van también colocados los ejes de mando con sus 
horquillas y el sistema de retención de las velo- 
cidades. 


El eje de entrada recibe el movimiento del 
cigieñal a través del eje del embrague, ambos 
ejes están unidos por medio de un manguito es- 
triado, fijado por dos pasadores elásticos. En el 
eje de entrada, están mecanizados los cuatro en- 
granes para las velocidades hacia adelante y el 
de Marcha Atrás. 

En el extremo del eje de salida, está mecani- 
zado el piñón de ataque y los cuatro engranes 
locos con sus sincronizadores van montados so- 
bre dicho ej 


En el desplazable del sincronizador de Prime- 
ra y Segunda va tallado un engrane de 48 dien- 
tes para la Marcha Atrás. 
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3.0. CARACTERISTICAS. 


Número de velocidades: 4yMA, 
Relación entre engranes 
y desmultiplicación: 


Primera: 11/39 (0,282 a 1) 
Segunda: 17/36 (0,472 a 1) 
Tercera: 22/31 (0,710a 1) 
Cuarta: 26/26 (1,038 a 1) 
Marcha Atrás: 14/48 (0,291 a 1) 


Fig. 3.1. Sección del conjunto caja de cam- 
ios-dif ial, 
Engrane del velocímetro. 
Engrane de mando del velocímetro en el 
eje de salida. 
Eje de entrada. 
Engrane inversor para Marcha Atrás. 
Eje del embrague. 
Eje de salida. 
Engrane loco de Cuarta. 
Desplazable para Tercera y Cuarta. 
Engrane loco de Tercera. 
Engrane loco de Segunda. 
Desplazable para Brimera y Segunda con 
dentado exterior para Marcha Atrás. 
12. Engrane loco de Primerá. 


ISosnxoamas »a 
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Número de dientes del engrane inversor: 25 


Relación del grupo cónico 

1000 antiguo y 

1000 G.L.S.: 8/35 (0,228 a 1) 
800 y 900 5.: 9/43 (0,209 a 1) 
1000 Special y Rallye 9/37 (0,246 a 1) 





Relación de toma del velocímetro: 
1000 Antiguo y 
; 11/27 (0,408 a 1) 
10/27 (0,370 a 1) 
1000 Special y Rallye: 12/28 (0,403 a 1) 


Deformación de la caja del 
diferencial para la pre-ten- 
sión de los rodamientos: mm. 0,202 0,25 
Juego entre dentados: mm. 0,104 0,15 





3.1. 
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3.1. EXTRACCION Y REPOSICION DE 
LA CAJA DE CAMBIOS-DIFERENCIAL 


La extracción de la caja de cambios y su re- 
posición, se determinó ámpliamente en el capí- 
lo 2 dedicado al embrague. 


3.2. DESARMADO DE LA CAJA DE 
CAMBIOS. 


Quitar los tapones de vaciado y llenado del 
aceite y dejar que la caja se vacíe completa- 
mente. 


Quitar los cuatro tornillos que fijan al late- 
ral de la caja, cada chapa porta-guardapolvos de 
los semi-ejes de transmisión, y sacarlas junto con 
los guardapolvos y los semi-ejes, sin extraviar sus 
dados de articulación. 


Fig. 3.2. Despiece de los elementos exterio- 
res del conjunto caja de cambios diferencial. 


1. Tapón de llenado de aceite. 

2. Tornillo de sombrerete de diferencial. 

3.  Sombrerete del diferencial. 

4. Cuerpo central de la caja. 

5.  Arandela del tapón de vaciado. 

6. Tapón de vaciado. 

7. Horquilla para Tercera y Cuarta. 

8. Dedo de mando del engrane inversor. 

9. Horquilla para Primera y Segunda. 

10. Tapa lateral porta-horquillas. 

11, Bolitas de retención. 

12. Muelles de las bolitas de retención. 

13, Arandela de apoyo de los muelles de re- 
tención. 

14, Tapa delantera de la caja. 

15. Junta de la tapa delantera. 

16. Junta de la tapa lateral porta-horquillas. 

17. Eje del dedo selector de velocidades. 

18. Tapones para los alojamientos de los ejes 
de mando. 

19. Eje de la horquilla de Tercera-Cuarta. 

20.  Pasador de fijación del dedo de mando del 
engrane inversor a su eje. 

21. Retén de la salida del eje del selector. 

22. Eje para el dedo de mando del engrane in- 
versor. 

23. Eje de la horquilla de Primera-Segunda. 
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Soltar los cinco tornillos que unen la caja del 
embrague a la caja de cambios y separarlas. 


Aflojar los aros-tuerca de reglaje de los roda- 
mientos del diferencial. (Para esta operación, es 
necesaria una llave especial que se vende con la 
ref. 4433002043), 


IMPORTANTE: Esta operación debe efec- 
tuarse siempre antes de quitar los tornillos 
de los sombreretes del diferencial. 


Los sombreretes están mecanizados junto con 
el cuerpo de la caja, por lo que no son inter- 
cambiables. Si no lo están ya, marcarlos asi- 
mismo como a todas las piezas que los com- 
ponen, incluidas las pistas exteriores de los 
rodamientos, pues es imprescindible para el 
buen funcionamiento, que se monten en el 
mismo lugar y en la misma posición. 

Una vez aflojados los aros-tuerca, quitar los 
tornillos de los sombreretes y extraerlos junto 
con los aros-tuerca y grupo diferencial completo 
con sus rodamientos. 


Quitar el clip de la parte interior del mangui- 
to de unión de los ejes del embrague y entrada, 
sacar con un puntero el pasador y separar los 
dos ejes. 

Soltar los tornillos que fijan la tapa porta- 
horquillas al cuerpo de la caja y haciendo bas- 
cular la tapa para que las horquillas salgan de los 
desplazables, retirar la tapa con su junta. 

NOTA: La tapa porta-horquillas no se puede 

retirar sin haber quitado antes el tapón de 

vaciado del aceite. 


Quitar los tornillos que fijan la tapa delante- 
ra y retirarla junto con el engrane de toma del 
velocímetro y su junta. 


En el lado del piñón de ataque, van tres tor- 
nillos con unas chapitas que retienen contra la 
caja el rodamiento del eje de salida del lado del 
piñón de ataque. Quitar los tres tornillos con 
sus chapas e introducir dos velocidades a la vez 
para bloquear la caja y poder retirar la tuerca 
del extremo del eje de salida, una vez retirado el 
arillo del freno de la tuerca. - 

En la cara de junta para la tapa porta-horqui- 
llas, va un orificio con el pasador de fijación del 
eje del engrane inversor de Marcha-Atrás, sacar 
éste pasador y a continuación el eje y el engra- 
ne inversor, 


